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MEMORIA  SOBRE  LAS  CALDERAS  DE  TUBOS  DE  AGUA 


DESCRIPCIÓN  Y  CLASIFICACIÓN 


.  ¿OUayiuI' 

{Continuación.} 


Las  dimensiones  de  la  caldera  de  prueba  eran: 
Superficie  de  parrillas  {cuando  la  relación 

era  de  25).; . . . . 

43‘°ó 

pies  cúbicos. 

Idem  de  caldeo  de  los  tubos . 

1.041 

> 

Idem  id.  total. . . . . . 

Relación  entre  la  superficie  de  caldeo  y  las 

1.07  ó 

9 

de  parrillas. . . . . . . " 

25*3°  y  35 

1 

Sección  de  entrada  del  cenicero.  . . . 

9*°4 

» 

Idem  por  encima  del  altar . 

9*47 

*  < 

Idem  de  paso  de  gases  entro  los  tubos.. . . 

iS 

9 

Idem  id.  id.  al  dejar  los  tubos . . 

9 

9 

Idem  id.  los  tubos  de  humos . . 

10*22 

9 

Se  usó  tiro  natural  en  tocias  las  pruebas 
sexta. 

,  excepto  en 

la  quinta  J 

>? 
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Resultados  de  las  pruebas. 


L® 

2.a 

.1» 

1.a 

5“ 

(5.a 

Relación  de  las  superficies  de 

caldeo  á  la  de  parrillas . 

30 

35 

30 

25 

30 

30 

Temperaturas  en  a . 

863 

674 

726 

831 

903 

924 

Idem  en  b . 

389 

554 

567 

632 

506 

627 

Idem  en  c . . 

382 

5S1 

3 

545 

65 1 

6*5 

Idem  en  c . 

603 

3 

3 

* 

768 

770 

Idem  en  d . 

1G60 

990 

1 1 22 

1585 

1083 

1 1 45 

Idem  en  m . .  . . . . 

370 

2» 

466 

512 

427 

5 10 

Duración  de  las  pruebas  en 

horas . . 

6 

6,45 

6 

6 

3 

3 

Carbón  total  quemado  en  li- 

bras . 

2216 

3>4& 

332& 

3960 

2693 

3326 

Peso  de  los  residuos  en  id ... . 

176 

267 

512 

336 

229 

285 

Presión  del  vapor  en  id . 

50 

43 

50 

50 

48 

43 

Temperatura  del  agua  de  ali- 

mentación . 

77 

77 

70,6 

80,5 

69 

70 

Carbón  quemado  por  pie  cua- 

drado  de  parrilla . 

io.3« 

15. 1 

«5.4b 

15.5 

2,5 

3* 

Vapor  producido  por  libra  de 
carbón . . 

10,67 

9.58 

9.23 

8,97 

8,02 

8,75 

Idem  id.  combustible . . .  ^  v 

«1.65 

10.47 

10,92 

g,8S 

8,763 

9,652 

Temperatura  del  aire. . .  r. !  Y1. 

7  * 

79 

79 

82 

77 

77 

Tiro  en  pulgadas  de  agua,  en 

la  base  de  la  chimenea . 

0,16 

Idem  en  la  cámara  de  combus- 

tión . 

Idem  en  el  horno . 

Idem  en  la  puerta  del  cenicero. 

o,to 

0,08 

0,02 

En  la  tercera  prueba  se  cerraron  las  puertas  del  centro  de  la  cáma¬ 
ra  de  combustión  y  por  lo  tanto  una  gran  cantidad  de  aire  tuvo  quo  en¬ 
trar  de  una  caldera  á  la  unida  ú  ella  por  la  cámara  de  combustión. 


Resultado  de  tai  pruebas  (calderas  antiguas.) 

Para  esta  prueba  se  usó  la  misma  caldera  cambiada  de  cámara  de 
combustión.  Los  costados  y  frentes  de  la  caldera  so  revistieron  con  la¬ 
drillos  y  se  colocaron  con  pantallas  entre  los  tubos  para  impedir  á  los 
gases  ir  directamente  á  la  chimenea. 
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Estas  pruebas,  como  las  anteriores,  se  hicieron  bajo  la  dirección  de 
los  Ingenieros  navales  franceses,  habiéndose  usado  tiro  natural  en  to¬ 
das  las  pruebas  de  la  caldera  antigua. 


Relación  entre  las  superficies  de  caldeo  y  pa¬ 
rrillas  . 

Temperatura  en  a . . . . 

Idem  en  b . 

Idem  en  e . . . 

Idem  en  c . . . 

Idem  en  m . . . 

Duración  de  las  pruebas  en  horas. . . 

Presión  del  vapor  en  libras . 

Temperatura  del  agua  de  alimentación . 

Carbón  quemado  por  pie  cuadrado  de  parrilla . . 
Vapor  producido  por  libra  de  carbón. ......... 

Temperatura  del  aire . . . 


4.»  2.a 

3.» 

30  30 

30 

460  509 

510 

1006  965 

670 

1274  1119 

1005 

590  748 

656 

590  568 

670 

6  3 

3 

50  .52,5 

53.5 

73  72-4 

74 

15.55  «5.58 

20,6 

6.765  5436 

6.526 

77  77 

79 

En  todos  los  casos  se  notó  que  se  producía  un  espeso  humo  negro 
al  tiempo  de  cargar  los  hornos  y  algún  tiempo  después  y  que  la  llama 
en  el  horno  era  rojiza,  señal  de  que  la  combustión  era  incompleta. 


Comentarios  de  las  pruebas  precedentes. 

Se  observó  que  la  combustión  de  los  gases  fué  mucho  mejor  en  las 
primeras  pruebas,  pues  la  cantidad  de  óxido  de  carbono  fué  mucho 
menor. 

Se  notó  también  que  los  gases  perdían  mucho  más  calor  pn  las  pri¬ 
meras  que  en  las  segundas  pruebas;  la  temperatura  en  la  base  de  la 
chimenea  fué  menor  en  las  primeras.  Parece  que  es  conveniente  usar 
cámaras  de  combustión  en  las  calderas  de  tubos  de  agua. 

De  los  resultados  de  la  primera  serie  de  pruebas  aparece  que  una 


libra  de  vapor  puede  ser  producida: 

Quemando  10 '2  libras  por  pie  cuadrado  de  parrilla  con  un 

peso  de. . . . . 7‘oo  libras. 

Idem  1 5*3  id.  id.  id .  4*94  id. 

Idem  23*0  id.  id.  id . . .  3*8 1  id. 

Idem  3 1 ‘o  id.  id.  id .  2*86  id. 

La  evaporación  por  pie  cuadrado  de  superficie  de  caldeo: 

A  io*2  libras  por  pie  cuadrado  de  parrilla  por  hora  corres¬ 
ponde . .  3*95  libras. 
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A  1 5*3  íd.  id.  id.  id.  id . 5,50  libras. 

A  25‘o  id.  id.  id:  id.  id . .  7,26  id. 

A  31*0  id.  id.  id.  id.  id . , .  9-68  id. 

Cuidados  y  conservación  de  las  calderas  d'Allest  on  ol  «Liban.» 

El  primer  buque  de  travesía  que  llevó  calderas  d'Allcst  fué  el  Li¬ 
ban,  de  la  Compañía  Fraisscnet.  Ésta  es  la  propietaria  de  ellas,  pues 
monsieur  d‘  Allost  es  Ingeniero  de  ¡a  Empresa. 

Las  calderas  d'Allcst  se  montaron  en  el  Liban  en  1 890.  En  la  mis¬ 
ma  época  se  transformaron  las  máquinas  de  Compound  en  triple  ex¬ 
pansión,  añadiendo  un  cilindro  de  alta  presión  á  proa  de  la  antigua 
máquina. 

El  Liban  ha  verificado  el  servicio  á  Costa  de  Oro  y  Constantinopla 
desde  Marsella  y  últimamente  ha  hecho  la  travesía  á  Córcega.  Yo  hice 
un  viaje  en  él  con  objeto  de  poder  ver  sus  calderas  en  marcha;  los  re¬ 
sultados  de  mis  observaciones  y  las  instrucciones  que  el  fabricante  ha¬ 
bía  dado  para  el  manejo  de  las  calderas  son  los  siguientes: 

No  pude  saber  exactamente  la  potencia  de  máquina  desarrollada, 
y  por  lo  tanto  sólo  pude  obtener  datos  respecto  á  la  conducción  de  los 
fuegos  y  cuidados  generales  de  las  calderas. 

LEVANTAR  VAPOR 

ir 

i  En  marcha. 

Si  la  obra  do  ladrillo  que  lleva  la  caldera  está  recien  hedía,  so  la 
seca  antes  de  encender,  con  un  fuego  ligero  bajo  la  caldera,  mantenido 
unas  cuatro  horas;  después  so  cubre  la  parrilla  con  una  capa  de  carbón 
de  igual  espesor  en  lo  posible  y  se  enciende  como  la  cilindrica  sin  for¬ 
zar  los  fuegos,  pues  el  calentamiento  debe  ser  lento.  El  método  de 
construcción  hace  que  sea  muy  peligroso  que  los  tubos  se  dilaten  des¬ 
igualmente.  En  general,  se  tardan  cuatro  horas  en  levantar  vapor  y  es 
mejor  emplear  seis;  porque  aunque  pueden  avivarse  los  fuegos  aun  pa¬ 
ratener  vapor  en  una  hora,  no  es  conveniente,  pues  habría  escapo  en 
las  nueces  de  unión  de  los  tubos  y  en  los  tubos.  Estos  se  podrán  cam¬ 
biar  después  de  que  la  caldera  haya  trabajado  algún  tiempo,  pero  es 
peligroso  tener  que  retirar  los  fuegos. 

Las  bombas  de  alimentación  no  se  ponen  en  movimiento  hasta  que 
huya  vapor.  La  cantidad  de  vapor  que  toman  las  máquinas  se  regula 
por  la  válvula  de  cuello  y  las  de  comunicación  se  abren  completamen¬ 
te  en  todas  las  calderas  para  que  haya  igual  presión  en  todas  ellas. 
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Generalmente  cuando  se  encienden  los  fuegos  hay  escapes  en  las 
nueces  de  unión,  debido  á  que  los  anillos  para  hacer  las  uniones  110  son 
buenos  conductores;  pero  como  la  temperatura  de  la  caldera  es  prácti¬ 
camente  la  misma,  en  todas  sus  partes  cesan  estos  escapes. 

Conducción  de  ios  fuegos. 

So  hace  mucho  uso  de  los  registros  de  la  base  de  la  chimenea  para 
regularizar  el  tiro.  La  capa  de  carbón  sobre  las  parrillas  debe  ser  de  es¬ 
pesor  igual  en  todos  los  sitios  para  asegurar  el  máxímun  de  eficiencia. 
Esto  no  es  tan  necesario  en  esta  caldera  como  en  la  Belleville  á  causa 
de  la  reunión  de  todos  los  gases  antes  de  pasar  á  la  base  de  la  chime¬ 
nea,  pero  siempre  hay  ventaja  en  que  los  fuegos  estén  en  buenas  con¬ 
diciones.  Se  tiene  gran  cuidado  en  evitar  que  los  fogoneros  sólo  se 
ocupen  del  frente  de  la  parrillas  y  se  procura  que  el  espesor  del  com¬ 
bustible  sea  lo  menor  posible  sin  dejar  parte  de  las  parrillas  al  descu¬ 
bierto. 

Los  hornos  se  cargan  regularmente  á  intervarlos  de  diez  minutos 
y  los  dos  que  están  acoplados  (por  tener  común  la  cámara  de  combus¬ 
tión)  no  se  cargan  nunca  al  mismo  tiempo. 

Las  puertas  del  hogar  se  dejan  cerradas,  pues  se  ha  notado  que  entra 
bastante  aire  al  hogar  por  las  puertas  de  los  ceniceros  para  producir 
buena  combustión.  Cada  cuarto  de  hora  se  examinan  los  hogares  por 
una  de  las  miras  del  frente  de  la  caldera  y  se  tiene  cuidado  de  que  ha¬ 
ya  llama;  demasiado  aire  evita  la  llama  y  poco,  da  una  llama  rojiza  fá¬ 
cil  de  reconocer. 

Alimentación. 

En  esta  caldera,  como  en  todas  las  demás  del  mismo  tipo  de  tubos 
de  agua,  se  debe  alimentar  con  agua  dulce.  Mr.  d'Allcst  no  hace  el  re¬ 
clamo  de  decir  que  esta  caldera  puede  trabajar  con  agua  salada,  difi¬ 
riendo  de  Mr.  Belleville,  quien  dice  que  el  uso  del  agua  salada  no  es 
peligroso,  aunque  requiere  tomar  cuidados  especiales.  Mr.  d*AIlest  di¬ 
ce  que  el  uso  del  agua  salada  es  peligroso  en  absoluto,  así  como  la  pre¬ 
sencia  de  aceite  ó  materias  grasas  en  el  agua  de  alimentación. 

La  caldera  se  llena,  en  primer  lugar,  con  agua  destilada,  pero  se 
permite  usar  agua  dulce  de  ríos;  para  reemplazar  las  pérdidas  es  ne¬ 
cesario  el  uso  del  agua  destilada. 

En  el  Libau  están  montados  con  este  objeto  los  destiladores  nece¬ 
sarios. 
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Se  usan  únicamente  aceites  minerales  para  la  lubrificación  tic  vas¬ 
tagos  pistones,  cilindros  y  válvulas;  se  monta  un  filtro  entre  la  bomba 
de  aire  y  la  de  alimentación  y  se  añade  cal  del  mismo  modo  que  en  el 
A  uslralini.  Mr.  d'AHest  da  como  razón  para  el  uso  de  la  cal  en  el 
agua  de  alimentación  el  que  alguna  cantidad  de  agua  salada  debe  en¬ 
trar  inevitablemente  en  la  caldera  desde  el  condensador.  Dice  también 
que  la  cal  se  combina  con  los  aceites  y  grasas  del  agua  de  alimenta¬ 
ción  y  que  éstas  (las  grasas)  son  precipitadas  en  su  mayor  parte  en  el 
fondo  de  la  cámara  de  agua  posterior.  La  cantidad  de  cal  usada  en  el 
Liban  es  próximamente  seis  libras  diarias  por  cada  mil  caballos. 

La  cal  se  introduce  en  un  pequeño  tanque  colocado  á  popa  del  fil¬ 
tro  y  unido  por  su  parte  superior  con  la  descarga  de  la  bomba  de  aire 
y  comunicando  por  el  fondo  con  el  tanque  de  alimentación  principal, 
se  coloca  un  tamiz  fino  junto  al  fondo  del  tanque  para  evitar  que  la  cal 
entre  en  forma  sólida  en  el  agua  de  alimentación. 

Las  bombas  de  alimentación  usadas  son  del  tipo  Thirion,  como  en 
todos  los  buques  de  la  Marina  de  guerra  francesa  que  no  llevan  calde¬ 
ras  Belleville.  Esta  regla  se  aplica  también  á  la  Marina  mercante,  aun¬ 
que  por  supuesto,  hay  excepciones;  pero  esta  es  la  bomba  tipo  en 
Francia. 

Uso  do  las  extracciones. 

Cada  ocho  horas  so  usan  tanto  de  superficie  como  de  fondo;  la  sa¬ 
turación  se  limita  á  tres  ú  cuatro  y  con  preferencia  á  dos . 

Generalidades  sobre  el  funcionamiento  de  las  calderas. 

Este  no  se  diferencia  notablemente  del  de  las  calderas  cilindricas; 
únicamente  la  menor  cantidad  de  agua  que  contienen  las  hace  más  ex¬ 
puestas  á  mayores  variaciones  en  la  presión  del  vapor  y  es  también 
más  difícil  conservar  el  nivel.  Se  usa  la  válvula  ordinaria  de  retención 
para  regular  la  alimentación,  debiéndose  vigilar  cuidadosamente  el  ni¬ 
vel,  pues  no  hay  desarreglo  conservándolo  constante.  Se  debe  tener 
gran  cuidado  en  el  manejo  de  los  fuegos;  debe  ser  regular,  así  se  con¬ 
serva  constante  la  presión,  sino  ésta  subirá  más  alta  del  límite  conve¬ 
niente  ó  bajará  mucho. 

Escapes  de  agua  salada  en  el  condensador. 

La  única  causa  legitima  de  la  presencia  del  agua  salada  en  las  cal¬ 
deras  son  los  escapes  en  el  condensador,  que  no  puede  ser  reparado. 
Se  deben  observar  las  siguientes  precauciones. 
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Se  triplicará  la  dosis  do  cal;  sólo  se  usará  una  parte  en  las  calderas 
y  los  fuegos  se  deben  forzar  para  producir  una  circulación  rápida  en 
los  tubos  y  evitar  que  se  deposite  la  sal  en  ellos;  se  deben  también  au¬ 
mentar  las  extracciones. 

Limpieza  de  ios  tubos. 

Los  tubos,  estando  colocados  detrás  de  una  cámara  de  agua,  hay 
gran  dificultad  en  limpiarlos  desde  el  frente  de  la  caldera. 

Se  pueden  usar  los  estays  huecos  del  frente  de  la  cámara  de  agua 
para  dar  entrada  á  un  chorro  de  vapor;  esto  se  ha  probado,  pero  no  ha 
dado  buen  resultado. 

En  el  Liban  se  ha  probado  con  éxito  un  sistema  de  limpiar  los  tu¬ 
bos  desde  el  costado  y  va  á  ser  montado  en  todas  las  futuras  instala¬ 
ciones  de  calderas  d'Allest  para  el  servicio  de  la  Marina. 

Consiste  en  un  tubo  eje  en  la  mitad  de  la  caldera  y  á  los  lados  déla 
cámara  de  la  combustión;  tiene  uniones  universales  en  ambos  extremos 
y  puede  girar  hasta  un  mediocírculo  de  modo  que  pueden  dirigirse 
los  tubos  pequeños  dispuestos  normalmente  sobre  el  tubo  central  en¬ 
tre  las  haces  de  tubos. 

Los  tubos  pequeños  tienen  agujeros  dispuestos  en  todas  direccio¬ 
nes  y  por  ellos  salen  chorros  de  vapor  que  hacen  la  limpieza. 

Cuando  se  ha  girado  el  tubo  central  hacia  atrás  y  adelante  cinco  ó 
seis  veces,  se  considera  la  caldera  limpia.  El  hollín  va  á  la  chimenea 
en  su  mayor  parte,  pero  algo  cae  en  la  base  de  la  chimenea.  Esta  ope¬ 
ración  invierte  tres  minutos  en  cada  caldera  y  gasta  cuatro  pulgadas 
de  agua  de  la  caldera.  Se  limpian  los  tubos  cada  dos  días. 

Los  tubos  pueden  limpiarse  usando  un  cepiIlotespecial.  Este  «pi¬ 
llo  consiste  en  alambres  sujetos  entre  dos  planchas  de  acero  teniendo 
unos  °/i  pulgada  de  grueso.  Se  introduce  entre  dos  filas  de  tubos  y  se 
le  da  un  giro  de  90  grados;  después  se  lo  impulsa  á  lo  largo  de  los  tu¬ 
bos.  Esto  se  puede  hacer  cuando  la  caldera  está  encendida,  pero  sólo 
con  gran  dificultad.  La  limpieza  de  los  tubos  con  el  cepillo  no  es  tan 
satisfactoria  como  con  el  chorro  de  vapor. 

Cuando  el  barco  llega  á  puerto  siempre  se  limpian  los  tubos  con 
vapor  por  ser  económico. 

Al  fondear. 

El  carbón  sobre  parrillas  debe  ser  la  menor  cantidad  posible;  se 
cierran  todas  las  puertas  y  se  dejan  enfriar  las  calderas  y  el  vapor  so¬ 
brante  se  usa  para  limpiar  tubos  y  para  los  cabrestantes. 
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Se  abren  las  extracciones  todo  lo  postble  para  disminuir  la  con¬ 
centración.  De  este  modo  no  será  necesario  evacuar  el  condensador. 

Limpieza  interior  de  la  caldera. 

A  pesar  del  uso  de  filtros  se  encontrará  siempre  más  ó  menos  gra¬ 
sa  en  las  calderas  y  los  tubos  estarán  enteramente  cubiertos  de  grasa, 
cal  y  sal.  Para  prevenirse  contra  esto,  la  caldera  se  lava  cada  tres  me¬ 
ses  con  una  solución  de  sosa  cáustica.  Este  lavado  se  hace  fácilmente  y 
á  menudo  3’  evita  rascar  el  interior  de  la  caldera.  Se  emplean  próxima¬ 
mente  once  libras  de  sosa  cáustica  en  las  calderas  por  tonelada  de  agua 
contenida.  La  sosa  se  introduce  en  forma  líquida  y  por  las  bombas  de 
alimentación. 

La  concentración  del  agua  en  las  bombas  no  debe  exceder  de  una 
libra  de  sosa  por  siete  quarts  (un  cuarts  equivale  á  1.136  litros)  de  agua 
con  objeto  de  evitar  el  peligro  de  que  sea  atacado  el  bronce  de  las 
bombas.  Cuando  la  sosa  está  en  la  caldera  se  enciende  3r  se  mantiene 
por  dos  ó  tres  horas  una  presión  de  30  á  40  libras.  Se  necesita  obtener 
muy  poco  vapor  3'  los  fuegos,  por  consiguiente,  poco  activos.  Se  abren 
entonces  las  extracciones  de  superficie  y  de  fondo  y  se  deja  enfriar  la 
caldera.  Entonces  se  vacía  completamente  por  los  grifos  del  fondo  de 
la  cámara  de  agua  y  se  encontrará  que  se  habrá  expulsado  una  gran 
gran  cantidad  de  aceite.  -jj"111"  •-  ■  ■ 

Mientras  la  caldera  se  vaina,  la  plancha  del  registro  del  domo  de 
vapor  se  quita  y  se  limpia  éste  con  una  escoba.  Es  importante  que  se 
haga  la  limpieza  tan  pronto  como  el  agua  ha  dejado  el  domo  para  que 
cualquier  sedimento  pueda  quitarse  antes  que  seque  y  agarre. 

Se  abren  entonces  algunos  de  los  tubos,  especialmente  los  que  es¬ 
tán  inmediatos  á  la  cámara  de  combustión;  no  es  frecuente  que  luiya 
que  limpiarlos,  pero  si  están  sucios  se  les  pasa  un  cepillo  metálico.  Pa¬ 
ra  inspeccionarlos  se  abren  uno  ó  dos  tubos  de  cada  fila,  y  principal¬ 
mente  todos  los  tubos  de  las  filas  más  bajas  se  abren  y  limpian  cuida¬ 
dosamente. 

Se  limpia  también  el  fondo  de  las  cámaras  de  agua. 

Si  hay  sal  en  alguno  de  los  tubos  debe  quitarse  y  los  tubos  se  ras¬ 
can  con  un  aparato  especial.  Las  cámaras  de  agua  se  rascan,  si  tienen 
sal,  desde  los  registros  opuestos  á  los  tubos  de  la  plancha  del  frente  de 
la  caldera. 
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Reparación  de  la  obra  de  ladrillo. 

Los  ladrillos  usados  en  la  caldera  no  están  unidos  con  cemento,  sino 
simplemente  colocados  unos  al  lado  de  los  otros. 

Los  del  arco  en  la  cámara  de  combustión  y  los  colocados  sobre  la 
fila  superior  de  los  tubos,  duran  casi  indefinidamente.  Algunos  de  la 
fila  superior  pueden  romperse  cuando  se  limpia  la  caldera,  pero  se 
pueden  reemplazar  fácilmente;  son'  ladrillos  ordinarios,  refractarios  y 
de  poco  coste. 

Los  costados  de  los  hornos  y  paredes  de  ladrillo  son  de  la  misma 
clase  de  ladrillo  puestos  unos  contra  otros  y  cubiertos  con  arcilla  ó  ar¬ 
gamasa  refractaria. 

( '  Continuarán) 


- - 

CRUCERO  «ALFONSO  XIII* 

m  - 

(Continuación). 

Achique  general  y  parcial. 

Para  verificar  el  achique  del  buque  se  efectúa  por  medio  de  las 
bombas  de  vapor  denominadas  de  achique  y  contra-incendios,  por  las 
bombas  centrífugas  y  por  Las’ bombas  de  mano  sistema  Navcy,  situa¬ 
das  en  la  cubierta  habitable  entre  los  mamparos  K  y  L. 

Empezaremos  por  el  achique  del  compartimiento  de  Roda  A;  ya 
se  dijo  que  en  cada  uno  de  los  mamparos  A,  B,  C  y  D  hay  una  válvu¬ 
la  de  corredera  y  para  efectuar  dicho  achique  es-  preciso  abrir  dichas 
válvulas  y  la  válvula  circular  de  fondo  de  las  cisternas  8,  7  y  6;  en  ese 
caso,  el  agua  se  aloja  en  el  tubo  colector  y  va  á  parar  á  la  cisterna 
principal,  á  donde  concurren  todos  los  tubos  de  aspiración  de  dichas 
bombas  y  se  hace  la  descarga  al  mar  por  el  costado  del  buque  ó  por 
por  la  tubería  de  contra-incendios. 

Si  se  quisiera  achicar  estando  llenos  cualquiera  de  los  comparti¬ 
mientos  de  lastre  de  proa,  no  puede  hacerse  más  que  el  de  D  E.  y  pa¬ 
ra  achicar  el  C  D  hay'  que  achicar  estos  dos  á  un  tiempo;  de  aquí  se 
deja  ver,  que  así  como  se  pueden  inundar  todos  á  un  tiempo  por  el  tu¬ 
bo  colector,  así  mismo  se  pueden  achicar,  se  entiende,  cuando  la  inun¬ 
dación  sea  por  el  tubo  colector,  porque  ya  se  dijo  que  se  pueden  tam¬ 
bién  inundar  por  una  válvula  de  Kingston  situada  en  el  piso  de  di¬ 
namos. 

Si  se  quisiera  achicar  la  sección  del  doble  fondo,  G  H,  no  hay  más 
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que  abrir  la  válvula  do  fondo  de  la  cisterna  6  y  el  agua  va  ya  á  la  cis¬ 
terna  principal  y  allí  la  aspiran  las  bombas,  como  se  dijo. 

Pasemos  ahora  al  achique  de  las  secciones  de  lastre  do  la  parte  de 
popa  y  sea,  por  ejemplo,  el  de  Q  á  CODASTE;  para  esta  operación,  no 
hay  más  que  abrir  la  válvula  circular  del  fondo  de  la  cisterna  núme¬ 
ro  i  y  la  válvula  de  corredera  del  tubo  que  atraviesa  el  depósito  de 
agua  dulce  P  Q,  y  ya  así,  el  agua  pasa  á  la  cisterna  principal  y  de 
aquí  es  aspirada  por  las  bombas  que  arriba  se  mencionan.  Si  quisiéra¬ 
mos  achicar  el  doble  fondo  de  la  sección  O  P,  en  ese  caso  no  hay  más 
que  abrir  la  válvula  de  fondo  de  la  cisterna  número  i  y  de  esta  mane¬ 
ra  pasa  el  agua  á  la  cisterna  principal,  que  se  efectúa  el  achique  como 
se  sabe  ya. 

El  buque  tiene  cuatro  sentinas,  propiamente  dicho,  y  son  las  del  so¬ 
bre,  el  doble  fondo  de  las  secciones  de  máquinas  y  calderas  principa¬ 
les.  El  achique  de  estas  sentinas  se  efectúa  de  la  manera  siguiente: 
En  la  superficie  del  doble  fondo  de  cada  compartimiento  hay  situada 
una  válvula  que  comunica  con  las  cisternas  3,  4  y  5  por  un  tubo  que 
se  llama  auto-clava,  porque  á  la  mitad  de  dicho  tubo  tiene  una  válvula 
de  disco  que  se  abre  por  sí  solo  con  la  presión  que  ejerce  el  agua  de 
arriba  para  abajo  y  si  el  agua  viniera  de  abajo  para  arriba  se  cerraría; 
pues  bien,  para  achicar,  por  ejemplo,  la  sentina  de  la  máquina  de  popa, 
no  hay  más  que  abrir  la  válvula  de  superficie  y  enseguida  el  agua  por 
aquel  tubo  pasa  á  la  cisterna  principal  y  allí  la  aspiran  las  bombas  que 
ya  conocemos,  y  de  esta  misma  manera  se  desaloja  el  agua  de  las  de¬ 
más  sentinas  por  las  válvulas  que  tienen  de  superficie  en  cada  sección. 
En  el  pañol  de  vinos  también  hay  el  mismo  sistema  de  achique  para 
sobre  el  doble  fondo.  Las  sentinas  de  túneles  de  los  ejes,  chumaceras 
de  empuje  y  costados  de  sentinas  de  las  máquinas,  calderas  y  pañol  de 
vinos  se  hace  su  achique  por  medio  de  unas  válvulas  llamadas  de  va¬ 
gras  que  comunican  por  medio  de  un  tubo  con  las  cisternas  de  las  sec¬ 
ciones  de  los  diferentes  compartimientos  citados  y  toda  el  agua  va  á 
parar  á  la  cisterna  principal,  para  ser  allí  extraída  como  ya  se  explicó, 
l^as  carbesjeras  por  debajo  de  la  cubierta  protectriz  tienen  también  ca¬ 
da  una  su  válvula  de  vagras  para  achicar  el  agua  de  debajo  de  los  pi¬ 
sos  de  éstas  y  todas  concurren  á  las  cisternas  como  las  demás. 

Ahora  daremos  una  idea  de  cómo  se  achican  las  carboneras  latera¬ 
les  de  sobre  la  cubierta  protectriz  y  de  todos  los  departamentos  en 
donde  hay  válvula  automática;  como  estas  válvulas  generalmente  es¬ 
tán  siempre  abiertas  en  posición  automática,  toda  el  agua  que  por  fil¬ 
traciones  ú  otras  causas  fuese  á  parar  á  estas  localidades,  pasada  por 
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las  válvulas  dichas  á  los  tubos  colectores  parciales  y  en  ese  caso  no 
habría  más  que  abrir  la  válvula  de  corredera  (que  siempre  debe  ir  ce¬ 
rrada)  de  dichos  colectores  parciales  y  el  agua  que  hubiera  ó  no  se  no¬ 
tara  por  la  sonda  que  se  efectúa  diariamente,  abrir  aquella  que  fuera 
conveniente  para  el  achique,  es  decir,  para  que  vaya  á  la  cisterna  prin¬ 
cipal  y  allí  achicarla  como  se  sabe  ya. 

Las  carboneras  centrales  de  sobre  la  cubierta  protectriz  no  tiene 
más  medio  de  achique  que  por  eyectores,  para  cuyo  fin  hay  situados 
por  cada  banda  del  buque  seis. 

Los  trímenes  que  existen  á  bordo  para  almacenar  el  agua  dulce  pa¬ 
ra  la  alimentación  de  las  calderas,  están  en  el  doble  fondo  de  las  má¬ 
quinas  y  calderas  principales.  Se  achican  por  medio  de  las  cuatro  bom¬ 
bas  de  vapor  de  achique  é  incendio  que  tiene  el  buque.  Para  llenarlos 
con  los  depósitos  de  agua  al  costado  del  buque  tanto  de  babor  como 
de  estribor,  hay  una  boquilla  también  en  cada  banda  en  donde  se  co¬ 
necta  un  chupador  y  con  las  dos  bombas  mayores  de  incendios  se  me¬ 
te  el  agua  por  un  tubo  colector  que  alcanza  todo  el  largo  de  dichos  de¬ 
pósitos  ó  trímenes  y  en  cada  trimen  entra  un  ramal  que  sirve  para  la 
aspiración,  respectivamente,  de  cada  uno  con  su  válvula  para  achicar 
uno  á  uno  ó  más  á  un  tiempo,  si  se  quiere,  teniendo  mucho  cuidado  de 
cerrar  las  válvulas  de  aquellos  que  no  se  quiere  consumir  y  más  aún 
de  los  que  vayan  quedando  vacíos.  Conviene  hacer  una  aclaración,  que 
es  de  mucha  importancia,  y  es  que  como  estos  depósitos  también  en¬ 
tran  en  la  combinación  del  lastre  del  buque,  los  que  se  vayan  vaciando 
deben  llenarse  con  agua  salada  para  la  verdadera  estabilidad  del  buque 

Achique  con  las  bombas  de  mano  sistema  Navey. 

En  la  cubierta  habitable  entre  los  mamparos  K  L,  hay  dos  instala¬ 
das,  cuyo  servicio  es  el  siguiente:  toman  el  agua  de  las  cisternas  prin¬ 
cipales  y  de  las  sentinas  de  máquinas  y  calderas  y  la  descargan  al  mar 
por  un  tubo  al  costado  del  buque  cada  una  independientemente  y  por 
la  tubería  de  incendio.  Además  de  este  servicio  pueden  aspirar  por  el 
tubo  de  contra-incendios  á  los  pañoles  de  pólvora  valiéndose” de  poner 
chupadores  con  las  boquilas  en  los  ramales  que  van  á  dichos  pañoles 
para  incendios. 

Generalmente  son  estas  bombas  las  que  más  se  usan  para  hacer  los 
baldeos  y  para  esta  faena  su  aspiración  la  hacen  por  las  válvulas  de 
Kinstong  que  hay  á  cada  costado  de  la  máquina  principal  de  proa  y  la 
descarga  la  efectúan  por  la  tubería  de  contra-incendios  en  general. 

La  bomba  del  mismo  sistema  que  se  halla  instalada  entre  los  mam- 
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paros  F  1 1,  achica  tic  la  sentina  del  panol  de  vinos  y  descarga  por  un 
tubo  al  costado  del  buque  ó  por  la  tubería  do  contra-incendios.  Esta 
bomba  también  se  lisa  para  baldeos  y  para  dar  agua  á  los  jardines  de 
la  marinería.  Puede  también  aspirar  agua  dulce  del  deposito  de  estri¬ 
bor  que  hay  en  la  sección  de  D  E  debajo  do  la  cubierta  protectriz  y  su 
descarga  la  hace  por  la  tubería  de  contra-incendios. 

Bombas  ordinarias  de  mano. 

Iíay  una  situada  en  la  cubierta  alta  á  babor  al  lado  del  jardín  de 
Oficíales  que  aspira  de  una  válvula  de  Kinslong  situada  en  la  máquina 
de  popa  y  descarga  en  los  jardines  de  Oficiales  y  Comandantes  prime¬ 
ro  y  segundo,  así  mismo  en  los  baños  do  Oficiales,  Comandantes  pri¬ 
mero  y  segundo,  la  que  también  se  puede  usar  para  baldeos. 

Hay  otro  bombillo  situado  en  el  mamparo  K  en  la  cubierta  habi¬ 
table  que  aspira  do  la  válvula  de  Kinstong  de  la  parte  de  estribor  de 
la  máquina  principal  de  proa  y  surto  á  los  jardines  de  las  clases,  lava¬ 
bos  de  fogoneros  y  aprendices  de  maquinista,  jardines  y  baños  do  las 
enfermerías. 

Bombas  para  agua  dulce. 

Hay  una  sistema  Navey  situada  en  la  sección  M  O  en  la  cubierta 
habitable  y  aspira  del  depósito  PQy  ocho  algibes  que  hay  en  la  sec¬ 
ción  O  P  y  dos  en  la  D  E;  descarga  en  todas  las  reposterías,  algibes 
que  hay  sobre  las  cocinas  y  depósitos  para  beber  la  gente  del  buque. 
Todos  los  algibes  y  el  depósito  P  Q  de  la  misma  manera  que  aspira 
de  ellos  puede  también  llevarlos;  para  cuyo  fin,  puesto  el  algibe  al  cos¬ 
tado  de  estribor,  hay  una  boquilla  en  la  que  se  pono  un  chupador  y 
valiéndose  de  un  platillo  universal  se  llenan.  Esta  bomba  también  fa¬ 
cilita  el  agua  para  los  botes  do  vapor  por  el  mismo  tubo  del  costado. 

Bembas  do  vapor. 

Hay  ocho  de  esta  clase,  cuyo  servicio  es  el  siguiente:  Cuatro  para 
achique  del  buque  é  incendios  y  aspiran  el  agua  de  los  1 6  trí menos  pa¬ 
ra  el  consumo  de  las  calderas  principales. 

Cuatro  también  para  alimentación  de  las  calderas:  das  que  se  deno¬ 
minan  principales  y  dos  auxiliares. 

I-as  jirincipales,  una  de  ellas  está  situada  en  la  sección  de  las  cal¬ 
deras  de  proa  y  no  alimentan  más  que  ú  estas  calderas;  la  otra  está  en 
la  sección  do  las  calderas  de  popa  y  tampoco  alimenta  más  que  á  estas 
calderas;  su  aspiración  la  hacen  ambas  de  los  tanques  de  alimentación, 
pero  la  do  proa  aspira  también  del  condensador  principal  do  proa 
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cuando  se  está  sobro  vapor  y  desahogando  á  éste  y  la.  de  popa  aspira 
del  condensador  de  popa  cuando  se  halla  en  idéntico  caso. 

Las  bombas  auxiliares,  .una  está  en  la  sección  délas  calderas  de 
proa  y  alimenta  á  las  cuatro  calderas,  y  la  otra  está  en  la  sección  de 
popa  y  alimenta  también  á  las  cuatro  calderas;  aspiran  ambas  indepen¬ 
dientemente  de  los  tanques  de  alimentación  y  de  purgas;  también  as¬ 
piran  del  trimen  P  Q  por  medio  de  un  tubo  llamado  comunmente  «la¬ 
drón.» 

Las  otras  cuatro  bombas,  dos  son  más  grandes  que  las  otras  dos, 
y  el  servicio  do  ellas  es  el  siguiente;  Las  dos  grandes  aspiran  de  los 
algibes  al  costado  del  buque  y  descargan  ó  á  las  calderas  ó  á  los  trí- 
menes  de  agua  dulce;  aspiran  del  mar  para  el  servicio  de  contra-incen¬ 
dios,  baldeos  y  pueden  también  meter  agua  salada  en  los  trimenes  de 
agua  dulce;  aspiran  de  la  cisterna  principal  para  achique  del  buque  y 
de  las  sentinas  de  las  máquinas  principales. 

Las  dos  pequeñas,  aspiran  do  las  calderas  principales  para  hacer  el 
trasiego  de  agua  cuando  so  encienden  aquéllas;  aspirando  los  iótrí- 
mones  de  agua  dulce;  del  mar  para  contra-incendios  y  de  los  tanques 
de  grasas  y  también  de  la  cisterna  principal  y  sentinas  de  las  má¬ 
quinas. 

Todas  estas  maniobras  so  hacen  por  medio  do  combinaciones  de 
grifos  y  válvulas. 

Bombas  movidas  á  mano. 

Hay  una  situada  á  babor  de  la  máquina  de  proa  que  su  servicio  es 
aspirando  del  mar,  descarga  por  la  tubería  de  contra-incendios  ó  á  las 
calderas  principales;  aspira  también  á  la  sentina  y  descarga  al  costado 
del  buque  al  mar. 

Bombas  centrífugas. 

Las  cuatro  bombas  centrifugas  destinadas  para  la  circulación  del 
agua  en  los  condensadores  principales  con  el  objeto  de  la  condensa¬ 
ción  del  vapor,  pueden  aplicarse  también  al  achique  do  las  sentinas  de 
las  máquinas  principales  y  del  buque  eu  general  para  la  cisterna  nú¬ 
mero  y,  asi  mismo  aspiran  de  los  16  trímenes  de  agua  dulce  de  máqui¬ 
nas  y  calderas  por  un  tubo  colector  que  hay  exclusivamente  para  esto 
objeto,  teniendo  éste  un  ramal  para  cada  trimen  con  su  válvula  de  co¬ 
rredera,  con  el  objeto  de  achicar  uno  á  uno  ó  todos  á  un  tiempo. 

La  descarga  la  efectúa  á  través  de  los  tubos  del  condensador  al 
mar,  dos  de  dichas  bombas  y  directamente  al  mar  por  las  otras  dos. 

Con  el  fin  de  que  nuestros  consocios  puedan  formarse  mejor  idea 
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de  cuanto  llevamos  dicho  en  lo  que  se  relaciona  al  achique  é  inunda¬ 
ción  del  buque  acompañamos  un  plano  en  sus  dos  proyecciones  verti¬ 
cal  y  horizontal. 

Inundación  de  los  pañoles  de  pólvora  y  proyectiles. 

Para  la  inundación  de  los  pañoles  de  popa  se  hace  uso  de  una  vál¬ 
vula  de  Kinstong  situada  en  la  máquina  de  popa  á  babor  próximamen¬ 
te  á  la  chumacera  de  empuje;  de  esta  válvula  arranca  un  tubo  surtido 
de  un  grifo  de  paso  ó  de  seguridad,  y  dicho  tubo  atraviesa  el  pañol  ci¬ 
tado;  tiene  dos  ramales  y  cada  uno  de  éstos  su  grifo  para  inundar  el 
pañol  de  pólvora  y  el  de  granadas  por  debajo  del  piso  del  antepañol. 

Para  el  achique  se  hace  por  la  tubería  de  contra-incendios  con  las 
bombas  á  mano  sistema  Navey  de  la  sección  K  L. 

Para  la  inundación  del  pañol  de  proa  se  hace  uso  de  una  válvula 
de  Kinstong  situada  por  la  parte  de  babor  y  debajo  de  la  cubierta  pro¬ 
tectriz  de  la  despensa  de  menestra,  de  cuya  válvula  arranca  un  tubo 
con  su  grifo  de  paso  ó  seguridad  y  corre  dicho  tubo  por  el  frente  exte¬ 
rior  de  dicho  pañol  y  de  éste  arrancan  tres  ramales  con  sus  grifos  co¬ 
rrespondientes  para  inundar  el  pañol  de  pólvora,  proyectiles  y  artifi¬ 
cios  de  la  parte  baja  del  piso  del  antepañol.  La  inundación  de  los  pa¬ 
ñoles  que  hay  sobre  el  piso  de  dicho  antepañol  se  hace  únicamente  por 
la  tubería  de  contra-incendios  con  las  bombas  de  vapor  ó  de  todas 
aquellas  que  se  dijo  ya  destinadas  para  contra-incendios. 

El  achique  se  efectúa,  como  se  explica  para  efectuarlo  en  el  pañol 
de  popa. 

- - 

INDICADORES  DE  PRESIONES 


(Continuación). 

Como  ejemplo  de  diagramas  tomados  en  la  caja  de  distribución  y 
de  su  interpretación,  damos  los  representados  en  las  figuras  Cr,  D‘  y  E'. 

La  presión  oscila  en  la  distribución  con  el  consumo  de  la  máquina; 
se  eleva  hasta  la  presión  de  la  caldera  tan  pronto  empieza  la  expan¬ 
sión  y  baja  más  ó  menos  según  que  el  vapor  atraviese  los  orificios  con 
más  ó  menos  rapidez.  Las  extremidades  del  diagrama  corresponden  á 
las  extremidades  del  curso  del  pistón  de  la  máquina;  el  punto  c  corres* 
ponde  á  su  vez  al  momento  en  que  empieza  la  expansión  á  cada  curso. 
La  línea  inferior  representa  la  presión  en  la  distribución  durante  el  in- 


DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


187 


tcrvalo  comprendido  hasta  el  momento  en  que  da  principio  la  expan¬ 
sión  ó  sea  durante  el  período  de  admisión.  Inmediatamente  después,  la 
presión  alcanza  la  de  la  caldera  y  permanece  casi  constante  hasta  el 
punto  donde  el  descenso  de  la  línea  superior  demuestra  que  la  extre¬ 
midad  opuesta  del  cilindro  ha  empezado  á  admitir  el  vapor.  En  las 
figuras  C'  y  D'  cuando  el  vapor  está  en  su  máximo  de  presión,  ésta 
parece  resultar  superior  á  la  de  la  caldera.  Esta  elevación  anormal  de 
la  presión  tiene  por  causa,  sin  duda  alguna,  la  detención  brusca  de  la 
masa  de  vapor  en  movimiento  en  los  tubos  de  vapor  y  en  la  válvula* 

En  E'  se  manifiesta  de  un  modo  evidente  que  el  tubo  de  vapor  es 
de  escaso  diámetro,  de  lo  que  resulta  un  descenso  considerable  de  pre¬ 
sión  qne  se  produce  cuando  el  cilindro  admite  el  vapor  por  la  una  ó  la 
otra  de  sus  extremidades  y  también  de  la  elevación  correspondiente  á 
la  expansión  c.  Este  defecto  debe  corregirse  aumentando  conveniente¬ 
mente  la  sección  del  tubo. 

Medida  de  los  diagramas;  cálculos,  aparatos  y  métodos  que  so  emplean. 

Los  aparatos  y  métodos  que  se  emplean  para  medir  la  potencia  de 
las  máquinas  por  medio  de  los  diagramas  obtenidos  con  el  indicador 
varían  necesariamente  según  el  objeto  y  según  los  resultados  que  se 
desean  obtener.  En  ellos  se  comprenden  los  sistemas  empleados  para 
la  medida  directa  de  los  diagramas  y  también  los  instrumentos  que  sir¬ 
ven  para  medir  la  velocidad  do  la  máquina  y  sus  variaciones.  En  la 
primera  categoría  se  encuentra  el  planímetro;  en  la  segunda,  los  indi¬ 
cadores  de  velocidad,  contadores,  taquímetros,  cronógrafos,  etc.  La  ma¬ 
nera  de  emplearlos  debe  conducir  siempre  á  resultados  de  la  mayor 
exactitud. 

Las  medidas  tomadas  sobre  los  diagramas  del  indicador  exigen 
mucho  cuidado  y  exactitud.  La  figura  que  ha  de  medirse  es  de  peque¬ 
ñas  dimensiones;  sus  contornos  son  por  lo  general  irregulares;  en  fin,  la 
determinación  de  su  superficie  exacta,  que  es  el  problema  ordinario, 
necesita  una  manipulación  delicada.  Un  diagrama  del  indicador  repre¬ 
senta  las  presiones,  los  volúmenes  y  el  trabajo-  del  vapor  ó  del  fluido 
motor,  cualquiera  que  sea,  durante  una  revolución  de  la  maquina  y  de 
un  solo  lado  del  pistón.  Dos  diagramas  indicarán  las  mismas  cantida¬ 
des  sobre  las  dos  caras  de  dicho  órgano  durante  una  revolución.  Obte¬ 
niendo  varias  curvas,  se  tendrán  las  variaciones  de  presión  y  de  traba¬ 
jo  de  la  máquina  durante  los  períodos  de  marcha  á  que  pertenecen. 
La  media  de  las  presiones  indicadas  sobre  e!  diagrama  es  la  presión 
media  para  una  sola  revolución  y  de  un  solo  lado  de!  pistón;  la  media 
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obtenida  sobre  una  serie  de  diagrantas  da  un  término  medio  de  presio¬ 
nes  durante  el  período  considerado,  con  una  aproximación  que  depen¬ 
de  del  número  do  aquéllos  y  de  la  uniformidad  de  acción  de  la  máqui¬ 
na.  Claro  es  que  tomando  los  diagramas  á  cortos. intervalos  se  puede 
obtener  una  aproximación  tan  grande  como  se  desee.  • 

Puesto  que  el  diagrama  indica  siempre  las  presiones,  los  otros  fac¬ 
tores  del  trabajo  deben  ser  determinados  de  otra  manera.  El  trabajo  in¬ 
dicado  de  la  máquina  á  cada  curso  es  el  producto  de  la  intensidad  de 
la  presión  que  actúa  sobre  el  pistón  por  el  camino  recorrido  por  este 
órgano.  La  potencia  es  el  trabajo  efectuado  por  la  máquina  en  la  uni¬ 
dad  de  tiempo. 

El  trabajo  en  kilográmetros  por  segundo  puede  expresarse  por  la 
fórmula 

p  car  . 

2  6o 

en  la  cual  p  representa  en  kilogramos  por  centímetro  cuadrado  la  pre¬ 
sión  media  efectiva  obtenida  con  el  indicador;  c  el  curso  en  metros;  a  el 
área  del  pistón  en  centímetros  cuadrados  y  r  el  número  de  revoluciones 
por  minuto. 

En  medidas  inglesas,  el  trabajo  en  pies-libras  por  minuto  se  expre¬ 
sa  por  la  fórmula 

p  car 

I  i:  lu-.i  2  - 

l.,.v  33000 

en  la  que  p  representa  la  presión  media  efectiva  obtenida  con  el  indi¬ 
cador;  c  la  longitud  del  curso;  a  el  área  efectiva  del  pistón  y  r  el  núme¬ 
ro  de  revoluciones  por  minuto.  Las  presiones,  en  este  caso,  son  medi¬ 
das  en  libras  por  pulgada  cuadradra.  la  superficie  del  pistón  en  pulga¬ 
das  cuadradas  y  el  curso  en  pies. 

Todas  estas  cantidades  pueden  medirse  directamente.  La  presión  p 
es  la  sola  cantidad  obtenida  con  el  empleo  del  indicador.  Para  deter¬ 
minarla  se  mide  el  área  del  diagrama,  se  la  divide  por  la  longitud  to¬ 
tal  y  se  obtiene  por  cociente  la  acotación  medía.  Multiplicando  ésta  por 
la  escala  del  resorte  y  de  las  ordenadas  se  obtiene  la  presión  media. 

La  presión  total  media  es  esta  cantidad  medida  cotí  relación  á  la 
línea  de  vacío  del  diagrama.  La  presión  efectiva  medida  sobre  el  indi¬ 
cador  es  la  que  representa  la  presión  neta  que  actúa  para  producir  el 
trabajo  indicado.  Esta  presión  es  la  que  ordinariamente  se  considera  en 
los  cálculos.  El  área  del  diagrama  puede  obtenerse  de  varias  maneras- 

E!  mejor  método  es  el  planímetro  que,  manejado  con  habilidad, 
puede  medir  hasta  superficies  cuya  área  no  exceda  de  cinco  ó  seis  mi- 
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límctros  cuadrados.  Dividiendo  esta  superficie  por  la  longitud  del  dia¬ 
grama,  se  tendrá  por  resultado  la  altura  de  un  rectángulo  de  superfi¬ 
cie  igual  á  la  altura  media  del  diagrama  solo. 

Si  se  trazan  sobre  el  diagrama  diez  líneas  equidistantes,  como  en  la 
figura  F',  perpendiculares  á  la  línea  atmosférica  de  manera  que  la  pri¬ 
mera  y  la  última  disten  un  semi-intervalo  de  las  extremidades  corres¬ 
pondientes;  midiendo  después  la  longitud  de  cada  una  de  estas  ordena¬ 
das  y  multiplicando  la  longitud  media  por  la  escala  del  resorte  so  ten¬ 
drá  por  resultado  la  presión  media. 

Claro  es  que,  si  se  trata  de  un  diagrama  como  el  representado  en 
la  figura  Fj',  las  ordenadas  que  caen  bajo  la  línea  atmosférica  son  ne¬ 
gativas  y  deben  restarse  de  la  longitud  de  las  que  están  sobre  dicha 
línea. 

Si  los  diagramas  presentan  ondulaciones,  se  traza  una  línea  regular 
que  pase  por  el  medio  de  las  ondulaciones.  Esta  línea  es  más  exacta 
que  la  linea  de  igual  superficie. 

St  se  tienen  varias  curvas  superpuestas,  se  traza  la  curva  media. 

Hecho  esto,  se  divide  el  diagrama  en  diez  trapecios  iguales  por  me¬ 
dio  de  un  instrumento  á  reglas  paralelas  articuladas,  figura  G',  que  se 
colocan  perpendieularmente  á  la  base  con  la  ayuda  de  una  pequeña 
escuadra;  después  se  traza  la  base  media  de  cada  trapecio. 

También  se  puede  colocar  diagonalmente  sobre  el  diagrama  una 
escala  dividida  en  diez  partes  iguales  de  tal  manera  que  sus  extremi¬ 
dades  coincidan  vcrticalmente  con  lás  de  la  curva  y  se  trazan  fácilmen¬ 
te  las  diez  ordenadas  que  deben  medirse. 

El  tornillo  de  Graham  (fig.  II')  da  directamente  la  ordenada  media. 
En  efecto,  un  tornillo  /que  enrosca  en  una  tuerca  c,  lleva  consigo  un 
disco  a  cuya  circunferencia  desarrollada  es  igual  á  diez  veces  el  paso 
del  tornillo. 

Si  se  hace  recorrer  al  índice  d  sobre  las  diez  ordenadas  haciendo 
girar  al  disco  a  y  permaneciendo  fija  la  tuerca  c,  es  claro  que  a  b  será 
precisamente  la  ordenada  media. 

Otra  manera  sencillísima  de  hallar  la  ordenada  media  consiste  en 
llevar  sobre  una  línea  recta,  unas  á  continuación  de  otras,  las  diferentes 
ordenadas  de  la  curva;  se  divide  esta  recta  en  tantas  partes  iguales  co¬ 
mo  ordenadas  haya  y  una  de  dichas  partes  será  la  ordenada  media. 

Por  último,  se  construyen  para  cada  resorte  unas  reglíis  en  las  que 
cada  división  representa  diez  veces  la  escala  del  resorte,  Por  medio  de 
una  pequeña  corredera  se  hace  sobre  esta  regla  la  suma  de  las  ordena¬ 
das  y  la  cifra  final  es  la  presión  media. 
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En  efecto,  si  designamos  por  c  la  escala  del  resorte  y  a  tn  la  orde¬ 
nada  media,  tendremos: 

1  o  a  a  m 
- = - =  P  tn. 

10  c  c 

Cuando  se  trata  de  hurvas  muy  accidentadas  se  subdividen  los  tra¬ 
pecios  en  2,  3  ó  4  partes  iguales  con  objeto  de  tomar  las  bases  medias 
para  deducir  la  base  del  trapecio  primitivo. 

En  la  figura  J',  el  trapecio  1  está  subdividido  en  dos  cuartos  y  una 
mitad;  los  trapecios  2  y  6  han  sido  divididos  en  un  tercio  y  dos  tercios 
etcétera,  etc.  Hecho  esto  se  procede  del  modo  siguiente: 


(V. . 

Números  1: 

30  +  38 

17  1 

(y* . 

40 

20 

. 
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32 

io'6 
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25 

16 

3 . 

22 

22 

4 . 

18 

18 

5 . 

14 

M 

6 . 

10 

19 
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5 

2*5 

5 
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8 . 

un, unen  1  par 

7 

9 . 

giado  en 

.d-.-ilali-nu  ÍH’-JWJ 

8 

10 . 

v.y  w  .ulcnrol  i*mila  r 

7 

106*2  :  io  =  10*62 


También  se  obtiene  rápidamente  la  presión  media  aproximada  por 
la  construcción  representada  en  la  figura  L'. 

Siendo  O  X  la  línea  de  contrapresión,  se  traza  la  línea  a  b,  de  mo¬ 
do  que  las  superficies  c  y  d  comprendidas  entre  esta  línea  y  la  curva 
superior  del  diagrama  sean  tan  iguales  como  sea  posible.  La  ordenada 
r/que  une  los  puntos  medios  de  los  lados  no  paralelos  del  trapecio  así 
obtenido  representará  la  presión  media  efectiva. 

( Continuará.) 


- - - . — 

Optólo  tí  persona!  Je  liqáiÉs  en  vanas  naciones, 


Con  este  título  publica  la  Revista  General  de  Marina  un  trabajo 
suscrito  por  el  ilustrado  Capitán  de  navio  Sr.  D.  Víctor  M.  Concas  y 
Palau,  que  creemos  útil  trasladar  á  las  columnas  del  Boleitn. 
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Dice  así: 

De  todas  las  transformaciones  que  han  variado  de  un  modo  tan  ra¬ 
dical  el  modo  de  ser  de  las  Marinas  modernas,  ninguna  más  esencial 
ni  más  importante  que  las  máquinas,  cuyo  desarrollo  ha  sido  tan  rápi¬ 
do  y  progresivo,  que  puede  decirse  que  han  pasado  por  encima  del 
personal  dedicado  á  su  manejo,  el  que,  á  pesar  de  sus  nobles  esfuerzos, 
á  duras  penas  si  ha  llegado  á  ponerse  á  la  altura  de  los  adelantos  que 
la  industria  y  la  ciencia  unidas  han  ido  realizando.  De  las  circunstan¬ 
cias  que  acabamos  de  enumerar,  ha  resnltado  evidente  en  todas  partes 
la  necesidad  de  reformar  la  organización  del  personal  de  máquinas; 
pero  el  escollo  es  y  ha  sido,  como  en  todos  los  casos  semejantes,  la  cir¬ 
cunstancia  de  que  la  mayoría  de  los  interesados  no  quisiera  que  se  tra¬ 
tase  más  que  de  lo  que  juzgan  ventajoso,  apellidando  impertinente  to¬ 
da  otra  observación,  por  más  que  ventajas  y  exigencias  de  mayores  co¬ 
nocimientos  se  deriven  imprescindiblemente  de  la  necesidad  de  la 
transformación,  pues  sin  ella  bien  se  estaba  todo  como  está  hoy. 

Antes  de  empezar  este  trabajo  hemos  consultado  á  muchos  intere¬ 
sados,  de  los  que  hemos  recogido,  en  unos  casos,  valiosos  observacio¬ 
nes,  y  en  otros,  las  más  de  las  veces,  reduciéndose  la  reforma  á  aspira- 
dones  en  que  para  nada  figuran  las  máquinas,  que  son,  sin  embargo,  la 
causa  determinante  de  la  reclamada  transformación;  pero  unos  y  otros, 
desconociendo  en  absoluto  lo  que  ocurre  fuera  de  España:  en  Inglate¬ 
rra,  por  ejemplo,  á  pesar  de  citarla  siempre  para  el  caso,  en  que  la  ca¬ 
rrera  son  anco  años  de  estudios  y  trabajos  de  importancia,  y  además 
más  costosa  que  la  más  cara  de  nuestras  carreras  facultativas,  siendo 
otra  rama  y  teniendo  un  rango  tan  modesto  los  Maquinistas  prácticos 
que  en  este  mes  de  Mayo  acaba  de  dárseles  la  equiparación  á  Contra¬ 
maestres  como  un  medio  extraordinario  de  satisfaedón  personal,  equi- 
paradón  que  no  tenían  ni  los  Maquinistas  de  cargo  de  buques  de  al¬ 
guna  importancia. 

Luchan  entre  nosotros  dos  tendencias  completamente  opuestas,  y 
no  sólo  para  los  Maquinistas  sino  para  todos  los  Cuerpos  de  la  Arma¬ 
da  y  en  todas  las  Marinas,  pues  las  causas  son  generales,  y  son,  por  un 
lado,  los  que  quisieran  volver  á  los  antiguos  programas,  alegando  que 
por  el  camino  que  vamos  no  se  pueden  tener  hombres  útiles,  consumi¬ 
da  en  su  juventud  la  energía,  la  salud  y  entontecida  la  inteligenda  con 
un  trabajo  que  repugnan  á  la  par  la  higiene  y  el  sentido  común;  y  por 
otro  lado,  los  que,  habiendo  hecho  del  estudio  ó  del  profesorado  insti¬ 
tución,  quisieran  convertir  á  las  Corporaciones  llamadas  á  ejercer  las 
dencias  de  aplicación,  en  pozos  de  dencia  abstracta  en  que  por  falta  de 
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tiempo,  de  salud  y  de  fósforo  en  el  cerebro,  consumido  en  lo  innecesa¬ 
rio,  no  se  llegue  nunca  á  esa  aplicación  que  es  su  única  razón  de  ser. 
Para  los  primeros,  les  daremos  por  toda  contestación  los  programas  y 
reglamentos  de  otras  naciones  y  los  detalles  de  su  costosa  carrera,  que 
no  hubiera  sido  posible  ni  á  muchos  de  los  que  han  seguido  entre  nos¬ 
otros  otras  de  más  importancia;  y  para  los  segundos,  no  nos  cansare¬ 
mos  de  repetir  que  el  Estado  necesita  hombres  útiles  aplicados  y  no 
pcrpéluos  estudiantes,  sin  rendimiento  práctico  ninguno  á  la  Corpora¬ 
ción  de  que  forman  parto;  y  como  quiera  que  en  el  término  medio  tie¬ 
ne  que  estar  lo  justo,  buscaremos  ese  medio,  pero  siempre  cortando 
donde  se  exceda  de  lo  posible  y  de  lo  útil.  Asi  es,  que  creemos  necesa¬ 
ria  una  razonable  extensión  de  programa  para  que  el  personal  ‘de  má¬ 
quinas  se  ponga  en  condiciones  de  seguir  los  adelantos  de  las  ciencias 
y  de  la  industria,  que  forzosamente  han  de  sobrevenir  en  breve  plazo, 
pero  al  mismo  tiempo,  necesita  ser  personal  eminentemente  práctico  y 
cuyas  manos  tengan  una  educación  por  lo  menos  á  la  altura  de  sus  ma¬ 
yores  conocimientos  teóricos;  condición  que  algunos  repugnan,  con 
muy  poco  espíritu  de  conservación  por  cierto,  pues  no  paran  mientes 
en  un  personal  civil,  que  con  más  conocimientos  teóricos  y  con  un 
pomposo  título  profesional,  hace  tiempo  que  lucha  por  suplantar  al  per¬ 
sonal  de  Maquinistas  oficiales,  y  precisamente  sus  esfuerzos  han  resul¬ 
tado  del  todo  inútiles,  por  carecer  de  esa  práctica  que  tan  torpemente 
se  quiere  dar  de  lado. 

Valiéndonos  de  amistades  particulares,  hemos  podido  obtener  varios 
reglamentos  de  los  que  no  están  fácilmente  al  alcance  del  público;  y 
en  los  reglamentos  ingleses  hemos  tenido,  además,  la  ocasión  de  con¬ 
sultar  á  uno  de  los  Jefes  de  dicho  servicio,  por  lo  que  lo  que  de  él  di¬ 
remos  tiene  absoluta  exactitud;  así  que  empezaremos  por  estudiar  la 
organización  de  los  Maquinistas  de  la  Marina  inglesa;  pero  de  una  vez 
para  todas,  diremos  que  al  tratar  de  los  programas  de  distintos  auto¬ 
res,  y  sobre  todo  de  otra  distribución  que  la  que  nos  es  usual,  procu¬ 
raremos  acercarnos  todo  lo  que  sea  posible  á  lo  nuestro,  aunque  sea 
forzando  un  poco  el  lenguaje,  con  objeto  de  que  sean  no  sólo  inteligi¬ 
bles,  sino  más  comparables. 

No  desdeñaremos  la  discusión  en  las  revistas  profesionales,  pero 
preferiríamos  que  nuestras  opiniones  y  los  datos  que  hemos  recogido 
sirvieran  mejor  para  que  los  utilizaran  otras  personas  más  competen¬ 
tes,  de  tantas  como  por  fortuna  tiene  la  Armada. 
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En  la  Marina  inglesa  el  Cuerpo  de  Maquinistas  se  nutre  de  cuatro 
distintas  procedencias,  que  son:  primero,  alumnos  de  la  Escuela  do 
Maquinistas  é  Ingenieros  navales,  (reglameuto  i.°  de  Febrero  de  1896); 
segundo,  candidatos  que  sufren  el  examen  completo  sin  proceder  de  la 
Escuela;  tercero,  candidatos  que  solo  prestan  parte  del  examen  del 
programa  (reglamento,  para  los  dos,  de  4  de  Enero  de  1896);  y,  por  úl¬ 
timo,  candidatos  eventnalcs  (temporar  y  sera  ¡ce,  reglamento  de  5  de 
Abril  de  1 894). 

Empezaremos  por  el  primer  grupo,  que  no  sólo  es  el  más  importan¬ 
te,  sino  que  á  él  vienen  á  parar  todos  los  demás. 

Una  vez  fijadas  por  el  Almirantazgo  las  plazas  que  deben  cubrirse, 
éstas  se  sacan  á  oposición,  debiendo  tener  los  aspirantes  entre  catorce 
y  diez  y  siete  años  de  edad  el  día  i.°  de  Mayo  del  año  do  la  convoca¬ 
toria,  siendo  digno  de  imitar  un  sistema  que  hemos  visto  solicitar  en  al¬ 
gunos  casos,  y  es  que  los  opositores  sólo  presentan  la  solicitud,  y  cuan¬ 
do  son  aprobados,  completan  el  expediente,  que  está  bastante  recarga¬ 
do  de  documentos,  con  lo  que  se  evitan  gastos  inútiles  á  los  repro¬ 
bados. 

En  el  mes  de  Abril  nueve  distintas  juntas  examinan  en  otros  tantos 
lugares  de  Inglaterra,  dos  de  ellos  del  inrerior  del  país,  á  los  solicitan¬ 
tes,  de  lo  que  suponemos  será  la  instrucción  primaria  f  educacional)  y 
los  aprobados  son  entonces  reconocidos  por  los  Médicos  de  la  Armada 
respecto  á  su  aptitud  física. 

El  examen  de  oposición  tiene  lugar  en  Plimouth  y  comprende  las 
materias  siguientes:  idioma  inglés,  francés  ó  alemán  ó  italiano,  uno  de 
estos  tres  á  elección;  traducir  latín,  elementos  de  física  y  química;  arit¬ 
mética  y  álgebra,  hasta  las  ecuaciones  de  segundo  grado;  elementos  de 
geometría;  geografía,  incluso  geografía  física,  y  dibujo  á  pulso,  es  de¬ 
cir,  sin  regla  ni  compás  y  perdónesenos  la  explicación  en  honor  á  la 
claridad,  pues  bien  claro  se  ve  que  allí,  comn  en  todas  partes,  se  ha 
querido  pasar  por  dibujo  el  manejo  de  la  regla  y  el  compás  y  lo  que  se 
quiere  evitar,  según  se  desprende  de  la  redundancia  con  que  está  re¬ 
dactado  el  reglamento. 

Este  programa,  sin  duda,  sorprenderá  á  los  que  creen  que  la  carre¬ 
ra  en  Inglaterra  es  puramente  práctica,  y  en  prueba  de  que  no  es  así, 
basta  citar  el  programa  de  física  que  abraza  la  mecánica;  hidrostática, 
hidrodinámica,  electricidad  y  magnetismo;  y  la  química,  el  estudio  del 
oxígeno,  hidrógeno,  nitrógeno*  carbono  y  el  de  la  combustión. 

Los  opositor»»  pagan  una  libra  esterlina  de  derechos  de  exa- 
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Los  opositores  que  ganan  las  plazas  sacadas  á  concurso,  ingresan 
en  la  Escuela  de  Maquinistas  en  Keyham,  Arsenal  de  Devonport  en 
Plimouth,  donde  han  de  permanecer  cinco  años,  siéndoles  permitido  ga¬ 
nar  uno  mediante  ciertos  exámenes  y  notas.  Se  les  llama  alumnos  Ma¬ 
quinistas. 

Cada  alumno  paga  40  libras  esterlinas  al  año,  es  decir,  más  de  lo 
que  se  paga  en  nuestras  escuelas  militares  superiores;  pero  el  Almiran¬ 
tazgo  puede  rebajar  hasta  25  libras  esterlinas  á  cinco  plazas  para  hijos 
de  Oficiales,  y  á  menos  cantidad  á  los  hijos  de  ios  muertos  en  acto  del 
servicio,  siendo  notable  la  advertencia  del  reglamento  que  dice,  que 
antes  que  nada  se  tengan  en  cuenta  las  circunstancias  pecuniarias  de 
los  padres  ó  tutores  de  los  alumnos. 

Los  gastos  todos  corren  á  cargo  de  los  alumnos,  menos  alojamiento, 
comida  y  asistencia  facultativa,  que  son  de  cuenta  del  Estado,  el  que 
además  da  una  paga  semanal  de  uno,  dos  y  tres  chelines  el  primero,  se¬ 
gundo  y  tercer  año,  respectivamente,  cinco  el  cuarto  y  ocho  el  último. 
Las  vacaciones  son  dos  semanas  en  Navidad  y  cuatro  en  verano. 

Los  alumnos  Maquinistas  sufren  un  examen  anual,  pero  el  del  se¬ 
gundo  año  tiene  importancia  excepcional.  En  primer  lugar,  lea  que  ob¬ 
tienen  mejores  notas  pueden  seguir  la  carrera  de  Ingeniero  ó  Construc¬ 
tor  naval,  cuyo  detalle  daremos  después,  aunque  sólo  sea  á  título  de 
curiosidad;  los  que  se  consideran  incapaces,  se  les  despide,  cosa  que 
ocurre  con  frecuencia  por  incapacidad  de  algunos  jóvenes,  más  aptos 
para  el  estudio  que  para  el  trabajo  manual;  y  otros,  por  el  contrario, 
aunque  buenos  operarios,  son  despedidos  por  imposibles  para  la  parte 
científica  de  una  carrera,  que  sin  extremar  ninguna  de  las  dos  cosas,  no 
se  puede  pasar  de  ninguna.  <**-' 

Al  quinto  año  se  examinan  de  las  materias  siguientes,  divididas  en 
obligatorias  y  no  obligatorias,  pero  que  se  suman  al  resultado  final  y 
que  son  necesarias  para  un  certificado  de  primera  clase.  Las  materias 
obligatorias  son;  matemáticas  elementales  y  medición  de  áreas  y  vo¬ 
lúmenes;  estática,  hidrostática  y  estática  gráfica;  teoría  elemental  de 
máquinas  y  maquinaria;  tratado  del  calor  y  la  luz;  tratado  de  electrici¬ 
dad  y  magnetismo;  química;  calor  y  combustión;  del  vapor  y  de  las 
máquinas  de  vapor;  examen  práctico  de  máquinas;  trabajos  de  taller  y 
práctica  de  ellos;  dibujo.  La  otra  parte  abraza;  complemento  de  álge- 
bra  y  trigonometría;  secciones  cónicas  y  cálculo  diferencial  integral; 
mecánica  aplicada  y  resistencia  de  materiales;  física  práctica;  metalur¬ 
gia;  dibujos  de  máquinas  del  natural  y  detalles;  maquinaria. 

Los  que  salen  reprobados  en  el  último  examen,  se  les  concede  otro 
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año  en  que  el  examen  es  definitivo,  siendo,  por  consiguiente,  despedi¬ 
dos  los  desaprobados. 

Los  alumnos  aprobados  ascienden  á  Ayudantes  de  máquina  do 
prueba  durante  un  año;  pero  antes  han  de  demostrar  que  saben  nadar, 
lo  que  es  objeto  de  un  articulo,  el  35,  que  no  se  ocupa  de  otra  cosa,  y 
lo  que,  repetido  en  otras  ocasiones,  indica  que  no  es  prescripción  no¬ 
minal. 

Según  costumbre  de  la  Marina  inglesa,  los  alumnos  obtienen  tres 
cías»  do  certificados,  según  las  notas  de  su  examen  y  las  materias  de 
que  se  han  examinado. 

Los  que  tienen  certificado  de  primera  clase,  pasan  é  la  Escuela  na¬ 
val  de  Grecmvich  por  un  año,  y  si  sostienen  su  nota  obtienen  certifica¬ 
do  de  primera  clase,  y  sino,  se  les  da  de  segunda.  Un  certificado  de 
primera  clase  anticipa  un  año  la  paga  correspondiente  y  el  ascenso  á 
Maquinista,  que  es  también  un  año  antes;  un  certificado  de  segunda 
clase  adelanta  seis  meses. 

Todos  los  años  se  elegirán  dos  Ayudantes  de  máquina  de  los  más 
notables  en  los  exámenes  de  Grcenwich,  los  que,  si  quieren,  estudian 
dos  años  más  allí,  y  después  hacen  á  bordo  un  año  de  práctica  como 
Ayudantes  de  máquina,  y  desde  entonces  se  considerarán  elegibles  pa- 
aa  ocupar  los  destinos  civiles  en  los  Arsenales  del  Estado.  Conviene, 
sin  embargo,  aclarar  que  estos  Maquinistas,  que  son  jefes  de  talleres  y 
factorías,  destinos  considerados  como  civiles,  siguen  siendo  tales  Ma¬ 
quinistas  y  militares,  lo  que  no  debe  confundirse  con  los  Ingenieros  na¬ 
vales  que,  procedentes  de  la  Escuela  de  Maquinistas  y  vistiendo  su 
uniforme  ocho  años,  son  absolutamente  civiles  en  cuanto  ascienden  á 
Ayudantes  de  Ingeniero. 

Los  Ayudantes  de  máquina  se  llaman  de  prueba  durante  los  doce 
primeros  meses  de  servicio  á  bordo,  después  dé  los  cuales  se  les  confir¬ 
ma  el  nombramiento. 

Para  el  ascenso  á  Maquinistas  necesitan  que  haya  vacante,  y  con¬ 
tar,  por  lo  menos,  cinco  años  de  Ayudante  de  máquina,  á  cuyo  tiempo 
como  hemos  dicho,  se  le  pueden  restar  seis  y  aun  tres  meses  en  los  ca¬ 
sos  indicados. 

Antes  de  seguir  adelante,  y  sólo  á  título  de  curiosidad,  diremos  que 
en  el  examen  de  los  dos  años,  los  que  muestren  especial  predilección 
pueden,  si  quieren,  seguir  La  carrera  de  Ingeniero  naval.  Estos,  según 
el  art.  15,  que  traducimos  al  pie  de  la  letra,  «continúan  en  la  Escuela 
de  Maquinistas,  debiendo  pagar  lo  mismo,  recibiendo  la  misma  paga 
mensual,  usando  el  mismo  uniformo  y  todos  los  detalles  que  están  pres- 
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critos  ó  que  se  puedan  prescribir  para  los  alumnos  Maquinistas.»  Al 
elegir  carrera,  necesitan  hacer  una  escritura  ante  Notario,  en  que  se 
obliguen  á  servir  siete  años  al  Estado  después  de  ser  Ingenieros,  ó  á 
pagar  500  libras  esterlinas  para  indemnizar  al  público,  así  dice,  de  los 
gastos  de  su  educación.  El  programa  de  examen  es,  con  poca  diferen¬ 
cia,  el  de  lus  Maquinistas,  con  la  excepción  de  ser  obligatorio  lo  que 
para  aquéllos  es  discrecional;  éste  es  el  siguiente:  matemáticas  elemen¬ 
tales  y  medición  de  áreas  y  volúmenes;  estática,  hidrostática  y  estática 
gráfica;  hidráulica,  neumática  y  dinámica;  tratado  del  calor  y  de  la  luz; 
tratado  de  la  electricidad  y  magnetismo;  química;  complemento  del  ál¬ 
gebra  y  trigonometría;  seccioucs  cónicas  y  calculo  diferencial  é  inte¬ 
gral;  calor  y  combustión;  mecánica  aplicada  y  resistencias  de  materia¬ 
les;  física  práctica.  El  segundo  ejercicio  es:  trazado  y  práctica  do  plan¬ 
tillas;  dos  cursos  de  construcción  práctica,  siendo  estas  tres  asignaturas 
las  que  más  puntos  necesitan  para  ser  aprobadas;  maquinaria  de  los 
Arsenales;  aplicaciones  y  práctica;  dibujo  de  planos  de  construcción; 
metalurgia. 

Los  que  obtienen  lo  menos  el  50  por  100  de  los  puntos  exigidos  co¬ 
mo  máximo,  pasan  á  Greenwich  á  continuar  sus  estudios  por  tres  años; 
lo»  demás  pueden  ser  despedidos.  Los  aprobados  se  denominan  Ayu- 
dontes  de  Ingeniero  de  prueba,  y  en  tal  concepto  siguen  sus  estudios, 
durante  los  cuales,  si  no  mostraran  aplicación  ó  tuvieran  notas  bajas, 
serán  despedidos  del  servicio  y  perderán  la  parte  proporcional  de  las 
500  libras  esterlinas,  según  el  estado  de  adelanto. 

Al  cabo  de  los  tres  años,  los  que  han  obtenido  certificados  de  pri¬ 
mera  ó  segunda  clase,  ascienden  á  Ayudantes  de  tercera  clase  del 
Cuerpo  de  Ingenieros,  y  los  que  tienen  certificados  de  tercera,  pasan  á 
ser  Delineadores  de  los  Arsenales,  perdiendo  unos  y  otros  desde  este 
mohiento  el  carácter  miiitar  y  toda  equiparación,  quedando  en  concep¬ 
to  de  cuerpo  completamente  civil. 

Como  no  es  nuestro  objeto  estudiar  este  ramo  del  servicio,  no  dare¬ 
mos  los  demás  detalles,  que  sólo  hemos  citado  para  que  se  viera  la  es¬ 
pecial  organización  que  tienen  en  Inglaterra,  en  que  están  íntimamente 
ligadas  las  carreras  de  Maquinistas,  Constructores  navales  y  Delinea¬ 
dores,  que  son  otra  cosa  muy  distinta  de  las  nuestras,  á  tal  punto,  que 
la  mayoría  de  los  grande»  astilleros  particulares  no  tienen  más  que  un 
Delineador  al  frente,  y  si  acaso  un  Ingeniero  como  consultor.  Aunque 
con  los  mismos  nombres,  las  profesiones  de  Maquinista  y  Delineador 
constituyen  verdaderas  carreras,  no  como  se  entiende  en  los  países  la¬ 
tinos,  en  que  la  palabra  carrera  parece  como  que  rechaza  todo  lo  que 
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es  práctica;  sólo  son,  pues,  carreras  bastante  nutridas  en  ilustración  y 
sólidamente  provistas  de  ejercicio  práctico  del  fin  y  objetivo  de  la  mis¬ 
ma.  Dotar  á  las  carreras  prácticas  de  suficientes  conocimientos  científi¬ 
cos  en  la  edad  en  que  sólo  se  pueden  estudiar  con  éxito,  es  eminente¬ 
mente  práctico;  y  dotar  á  las  carreras  científicas  con  una  sólida  baso 
de  práctica,  es  tan  indispensable,  que  de  lo  contrario  es  dudoso  el  re¬ 
sultado,  que  de  otro  modo  no  puede  ser  fruto  sino  de  esfuerzos  indivi¬ 
duales.  Pero  para  eso  es  preciso  recordar  una  cosa  que  el  malhadado 
sistema  francés  ha  hecho  olvidar  entre  nosotros:  y  es  que  las  horas  del 
día  y  las  fuerzas  del  hombre  ponen  un  límite  á  los  programas,  y  que  si 
se  quieren  hombres  teóricos,  hay  que  limitar  la  práctica,  y  que  si  se 
quieren  hombres  que  sepan  hacer  lo  que  han  aprendido,  es  preciso  li¬ 
mitar  la  enseñanza  científica  á  lo  necesario  para  que  queden  tiempo  y 
fuerzas  para  aprender  á  hacer  lo  que  se  sabe  discurrir. 

Los  problemas  de  la  enseñanza  son  tan  generales  que,  sin  referir¬ 
nos  á  los  nuestros  especialmente,  no  podemos  menos  de  ver  con  triste¬ 
za  el  aspecto  de  los  jóuenes  de  nuestras  escuelas,  los  que,  sobrecarga¬ 
dos  de  trabajo  mental,  más  parecen  pupilos  de  un  hospital  que  alum¬ 
nos  de  Escuelas  superiores,  y  con  cuyo  sistema  sólo  se  puede  dar  á  la 
sociedad, hombres  inútiles,  tan  cargados  de  presunción  como  escasos  de 
saber.  Hace  pocos  años,  el  que  firma  hizo  presente  al  Gobierno  el  esta¬ 
do  físicamente  deplorable  en  que  salían  nuestros  Aspirantes  á  Guardias 
Marinas,  efecto  de  exceso  de  trabajo  mental;  y  citamos  esto  para  alejar 
toda  idea  de  comparación  de  estudios  en  otros  ramos,  pues  para  todos, 
sin  excepción,  el  día  tiene  las  mismas  horas,  el  entendimiento  las  mis¬ 
mas  fuerzas  y  la  naturaleza  las  mismas  necesidades.  Todos  padecemos 
del  mismo  error  de  origen,  y  es  tan  imposible  hacer  hombres  científi¬ 
cos  de  los  que  empezando  de  fogoneros  han  hecho  él  camino  en  la  vida 
con  los  mayores  trabajos,  dignos  por  lo  demás  de  todo  el  respeto  y  ad¬ 
miración,  como  es  imposible  que  aprendan  á  trabajar  con  sus  propias 
manos  los  que  ñolas  tuvieron  educadas  cu  la  única  edad  en  que  esto  se 
puede  conseguir,  sin  que  sean  razón  en  contra  las  excepciones  en  ara¬ 
bos  ramos  teórico  y  práctico,  excepciones  que  se  lo  deben  todo  á  sí 
mismos  y  que  no  son  ni  pueden  ser  la  regla  general.  En  resumen  hay 
que  saber  de  cada  cosa  lo  necesario,  y  que  esté  dentro  de  las  fuerzas 
del  hombre,  en  cuyo  concepto  consideramos  dignos  de  admiración^  de 
imitación  los  programas  de  que  nos  hemos  ocupado  por  su  espíritu 
práctico,  encaminados  á  hacer  hombres  útiles  para  sus  respectivas  ca¬ 
rreras. 

Volviendo  al  Cuerpo  de  Maquinistas,  dijimos  que  la  segunda  pro- 
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cedencia  era  de  los  que  sufrían  el  examen  completo  sín  proceder  de  la 
Escuela  Keyham;  éstos  deben  estar  entre  veinte  y  veintitrés  años  de 
edad:  deben  tener  aprobado  un  curso  de  tres  años  de  la  carrera  de  Ma¬ 
quinistas  en  las  Universidades  oficialmente  autorizadas  para  ello,  que 
viene  á  ser  como  el  curso  de  nuestros  Ingenieros  industriales:  deben 
haber  hecho  un  curso  completo  de  un  año  como  Ingeniero  mecánico  ó 
electricista,  que  según  se  desprende  es  distinto  del  anterior:  deben  sa¬ 
ber  nadar  y  presentar  certificados  de  los  establecimientos  industriales 
en  que  se  hayan  ejercitado  en  el  trabajo  manual.  Estos  aspirantes  su¬ 
fren  en  seguida  el  examen  integro  del  quinto  año  de  los  alumnos  del 
Colegio  de  Keyham,  y  los  aprobados  quedan  en  todo  equiparados  á 
aquéllos:  es  decir,  que  los  que  obtienen  certificados  de  segunda  y  ter¬ 
cera  clase  van  á  los  buques;  los  que  obtienen  certificados  de  primera 
clase  van  á  Grecmvich  é  estudiar  un  curso  do  ampliación  do  un  año,  y 
de  éstos  se  separan  dos  de  los  que  obtengan  los  primeros  números  pa¬ 
ra  que  estudien  dos  años  más  y  sean  elegibles  para  ocupar  los  puestos 
de  Jefe  de  factoría  eu  los  Arsenales. 

La  tercera  manera  de  nutrir  el  Cuerpo  de  Maquinistas  es  de  los  jó¬ 
venes  que  no  quieren  sufrir  el  examen,  pero  que  tienen  todo  el  curso 
aprobado  en  las  Universidades  como  los  anteriores:  éstos  no  tienen  más 
examen  que  unas  preguntas  escritas  y  á  viva  voz  sobre  la  práctica  de 
la  profesión  y  trabajos  del  taller,  considerándolos  como  si  tuvieran  un 
certificado  de  tercera  clase,  ingresando  desde  luego  como  Ayudantes 
de  máquina  de  prueba,  pero  no  pueden  ascender  á  Maquinistas  sin  pres¬ 
tar  por  completo  el  examen  que  hemos  llamado  del  quinto  año,  y  el 
cual  pueden  solicitar  cuando  lo  crean  conveniente,  verificándose  estos 
exámenes  cada  cuatro  meses. 

Una  vez  prestado  este  examen  quedan  en  iguales  condiciones  que 
los  demás. 

Por  último;  el  último  modo  de  formar  la  clase  de  Ayudantes  de  má¬ 
quina  es  por  medio  de  los  Ayudantes  de  máquina  eventuales. 

Estos  deben  tener  de  veinte  á  veintitrés  años:  haber  trabajado  du¬ 
rante  cuatro  años  en  un  taller  de  maquinaria  de  reconocida  competen¬ 
cia,  y  seis  meses  en  un  salón  de  delincación  de  una  factoría,  y  ser  exa¬ 
minados  de  toda  la  parte  práctica  de  que  se  examina  á  los  alumnos  de 
Keyham,  figurando  en  el  servicio  como  los  últimos  Ayudantes  de  má¬ 
quina. 

A  los  cuatro  años  de  servicio  se  podtán  presentar  á  examen  de  to¬ 
das  his  materias  y  en  iguales  condiciones  del  consabido  examen  del 
quinto  año,  y  los  aprobados  quedarán  en  iguales  condiciones  que  los 
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demás,  con  la  diferencia  de  que  en  lugar  de  cinco  años  necesitan  seis 
de  Ayudante  de  máquina  para  ascender  á  Maquinista,  y  el  que  á  los 
seis  años  no  se  hubiera  presentado  á  examen  será  despedido. 

El  Estado  puede  despedir  este  personal  eventual  cuando  no  lo  ne¬ 
cesite;  pero  á  los  que  hayan  servido  dos  años  ó  más,  al  ser  despedidos 
se  les  dan  seis  meses  de  paga  como  indemnización. 

De  este  Cuerpo  de  Ayudantes  de  máquina,  como  podemos  llamar¬ 
le,  salen  los  Maquinistas,  ascendiendo  según  las  vacantes.  Los  Maqui¬ 
nistas  subalternos  no  tienen  clasificación  propiamente  tal,  y  sólo  su  pa¬ 
ga  varía  á  los  tres,  seis  y  nueve  años  de  clase.  Siguen  luego  las  clases 
de  Chic/  engineer  y  Sta/f  engineer,  ambos  de  la  clase  de  Oficiales  y 
la  clase  de  Flcct  engineer  que  es  do  Jefe,  pero  cuya  paga  es  igual  y 
sólo  se  difencia  por  los  años  de  clase,  aumentando  cada  dos  años  des¬ 
de  los  dos  hasta  lea  catorce.  Ascienden  después  á  Inspectores  de  ma¬ 
quinaría  y  nótese  el  distingo  del  nombre  de  Maquinista  á  maquinarías 
y  por  el  último  y  término  de  la  carrera  á  Chic/ Inspector  0/  Machine - 
ry  ó  Inspector  de  maquinaria  de  primera  clase. 

De  buena  gana  entraríamos  en  la  cuestión  de  sueldos;  pero  para 
ello  tendríamos  que  estudiar  los  de  las  demás  clases  de  su  Marina,  lo 
que  uos  llevaría  demasiado  lejos  y  sin  objeto  al  compararlos  con  los 
absurdos  de  nuestras  clases  militares,  tal,  que  basta  decir  que  el  sueldo 
de  un  Ayudante  de  máquina  de  prueba  es  el  de  nuestros  Tenientes  do 
navio. 

La  cuestión  de  equiparación  es  no  menos  complicada,  pues  lo  es 
también  su  sistema  de  gerarquías,  como,  por  ejemplo,  los  Capitanes  de 
navio  de  su  Armada  no  tienen  gerarquía  y  antigüedad  de  tales  hasta 
los  tres  años  de  destino  de  Capitán  de  navio  con  paga  entera,  lo  que 
para  nosotras  sería  poco  menos  que  incomprensible.  Procuraremos,  sin 
embargo,  dar  una  idea.  Lo®  Alumnos  Maquinistas  alternan  con  los 
Alumnos  ó  Aspirantes  de  la  Escuela  Naval;  los  Ayudantes  de  máqui¬ 
na  con  los  Alféreces  de  navio,  según  la  fecha  de  sus  despachos;  los 
Maquinistas,  Chief  Maquinistas  y  Staff  Maquinistas  tienen  la  categoría 
de  Tenientes  de  navio,  pero  los  primeros)  mientras  no  tienen  seis  años 
de  clase,  van  detrás  de  todos  los  Tenientes  de  navio;  á  los  seis  años  al¬ 
ternan  con  las  que  tienen  menos  de  ocho  años  de  Tenientes  de  navio; 
los  Chief  van  detrás  de  todos  los  Tenientes  de  navio  de  ocho  años  de 
antigüedad,  y  los  Staff,  alternan  con  ellos.  Los  Fleet,  Engincers  ó  Ma¬ 
quinistas  de  escuadra  se  equiparan  con  los  Capitanes  de  fragata,  si 
bien  hay  que  observar  que  este  empleo  no  está  bien  determinado  en  la 
Marina  inglesa;  los  Inspectores  de  Maquinaria  con  menos  de  ocho  años 
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de  empleo  son  Capitanes  de  navio,  pero  sin  categoría  hasta  los  ocho 
anos,  como  repite  el  reglamento  en  aclaración;  es  decir,  son  Capitanes 
de  fragata  como  los  Capitanes  de  navio  de  menos  de  tres  años  de  des¬ 
tino  y  clase,  y,  por  último,  los  Chief  Inspectora  of  Machinery,  que  tra¬ 
duciríamos  Inspector  de  Maquinaria  de  primera  clase,  son  tales  Capita¬ 
nes  de  navio,  término  de  su  carrera  que,  como  se  ve,  no  es  ni  fácil  ni 
puede  ser  rápida. 

También  los  retiros  por  edad  merecen  ser  conocidos:  los  Ayudan¬ 
tes  de  máquina  no  tienen  retiro  si  dejan  el  servicio  voluntariamente,  ni 
los  Maquinistas  tampoco.  Los  Ayudantes  los  retiran  por  edad  á  los 
cuarenta  años  y  los  Maquinistas  á  los  cuarenta  y  cinco,  pudiendo  rete¬ 
nerlos  en  el  servicio  hasta  los  cincuenta;  el  retiro  varia  según  estén  ó 
no  declarados  aptos  para  el  ascenso.  Los  Chief,  StafF  y  Fleet  engi- 
neers,  pueden  retirarse  á  los  cincuenta,  según  reglamento,  pero  cuya 
facultad  está  suspendida  recientemente  por  un  decreto;  su  retiro  for¬ 
zoso  es  á  los  cincuenta  y  cinco.  Los  Inspectores  de  las  dos  clases  pue¬ 
den  retirarse  á  los  cincuenta  y  cinco  y  es  obligatorio  á  los  sesenta;  el 
retiro  de  éstos  son  500  libras  esterlinas  anuales. 

Y  dejamos  terminada  la  descripción  de  las  condiciones  de  organi¬ 
zación  del  Cuerpo  de  Maquinistas  oficiales  de  la  Marina  inglesa,  para 
ocuparnos  de  los  Enginccr  room  arliñeers,  ó  sea  de  los  operarios  Ma¬ 
quinistas  ó  Conductores  de  máquina,  que  por  varios  conceptos  se  con¬ 
funden  entre  nosotros,  sin  hacer  distinción  entre  ambas  clases. 

Operarios  Maquinistas. — Para  el  ingreso  necesitan  ser  operarios 
de  las  factorías,  caldereros  de  cobre  y  de  hierro  y  algunos  (pocos,  dice 
el  reglamento),  herreros  de  máquina  que  tengan  entre  veintiuno  y  vein¬ 
tiocho  años  de  edad  y  que  tengan  5  pies  4  pulgadas  de  alto  y  3  2  pul¬ 
gadas  de  medida  de  pecho,  además  del  reconocimiento  general,  los  que 
son  admitidos  en  diferentes  lugares  y  enviados  al  Departamento  por 
cuenta  del  Estado,  el  que  los  vuelve  á  su  origen  caso  de  ser  desapro¬ 
bados. 

El  examen  consiste  en  las  cuatro  reglas,  leer  y  escribir  lo  suficien¬ 
te  para  anotar  las  ocurrencias  diarias  de  máquina  y  calderas,  conoci¬ 
miento  general  de  los  nombres  y  aplicación  de  las  diferentes  partes  de 
las  máquinas  marinas,  uso  de  todos  los  aparatos  para  la  alimentación, 
inyección,  etc,  medir  la  densidad  y  altura  del  agua  en  las  calderas, 
modo  de  remediar  un  salidero,  regulación  del  agua  para  la  condensa¬ 
ción,  saber  qué  es  lo  que  debe  hacerse  en  caso  de  pasar  agua  á  los  ci¬ 
lindros  y  en  todas  las  averias  ordinarias  de  las  máquinas.  Además,  se 
les  examinará  de  su  capacidad  como  operarios. 
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Los  aprobados  tienen  que  aceptar  un  compromiso  de  servir  doce 
años,  de  los  que  el  primero  es  en  concepto  de  operario  Maquinista  pro¬ 
visional,  en  cuyo  año  deben  probar,  ante  todo,  su  buena  constitución 
física,  su  conducta  y  su  aptitud  como  operarios;  si  al  cabo  de  este  año 
no  se  les  considerara  aptos,  seguirán  otros  dos  más  como  provisiona¬ 
les,  ya  sin  contarse  en  los  doce  de  compromiso;  y  si  al  cabo  de  ese 
tiempo  tampoco  se  les  considera  aptos,  serán  despedidos. 

Hasta  los  tres  años  de  servicio  son  de  cuarta  clase;  á  los  tres  años 
ascienden  a  tercera  clase  y  á  los  siete  á  segunda.  Los  que  cumplidos 
doce  años  de  servicio  se  comprometen  por  diez  más,  ascienden  á  pri¬ 
mera  clase. 

A  los  ocho  años  de  servicio,  de  ellos  cinco  de  embarco,  pueden  op¬ 
tar  al  examen  para  primer  operario  Maquinista,  cuyo  número  es  fijo  y 
para  el  que  se  necesita  vacante.  El  examen  consiste  en  ocho  materias 
que  son:  aritmética  hasta  decimales;  medición  práctica  de  volúmenes; 
máquinas;  remediar  averías;  manejo  de  calderas;  manejo  de  válvulas; 
diagramas  y  su  uso  y  ajustar  superficies,  soportes,  bronces,  etc. 

A  los  seis  años  tienen  aumento  de  paga;  todos  ellos  arranchan  apar¬ 
te;  un  fogonero  les  cocina  y  limpia  su  alojamiento;  tienen  derecho  á  que 
les  aforren  el  coy  y  estaban  equiparados  ú  primera  clase  de  maestranza; 
pero  después  de  primeros  do  este  año  97  su  equiparación  será  con  los 
Contramaestres. 

Tienen  derecho  á  premios  de  buena  conducta  (como  nuestros  pre¬ 
mios  de  constancia),  pero  no  usando  los  galones,  según  expresamente 
dice  el  reglamento. 

Al  sentar  plaza  y  al  reengancharse  por  diez  años,  se  les  abonan  3 
libras  esterlinas  10  chelines  para  vestuario.  Si  se  les  despide  por  no  ser 
necesarios,  se  les  abonan  15  libras  esterlinas  de  indemnización  y  lo 
mismo  al  retirarlos. 

Después  de  una  campaña  entera  en  el  extranjero,  se  le»  puede  con¬ 
ceder  una  licencia  de  seis  ó  de  ocho  semanas  lo  más;  lo  que  tío  está  de¬ 
más  anotarlo  como  medida  de  un  servido  muy  continuado. 

A  los  veintidós  años  de  servicio  tienen  derecho  á  una  pensión  vi¬ 
talicia  de  54  libras  esterlinas  14  chelines  so  peniques  al  año  y  cada  uno 
más  que  se  sirva  aumenta  la  pensión  en  r  libra  esterlina  10  chelines 

5  penique».  .  ..  .  .  ; 

Sólo  las  mujeres  de  los  muertos  en  acto  del  servicio  tienen  viude¬ 
dad  y  es  para  todos  de  5  chelines  á  6  chelines  6  peniques  por  semana, 
además  de  2  chelines,  también  por  semana,  por  cada  hijo  que  dependa 
de  la  madre. 

Aunque  no  está  suficientemente  explícito  en  el  reglamento,  que 
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por  lo  demás  es  un  modelo  de  concisión  y  claridad,  aparece  que  el  ser¬ 
vicio  en  la  mar  de  este  personal  es  la  guardia  de  calderas  y  deben 
igualmente  tener  los  primeros  el  cargo  de  pequeños  buques,  pues  dice 
el  reglamento  que  en  esc  caso  tendrán  un  chelín  diario  de  gratificación 
de  cargo. 

El  reglamento,  que  es  de  Julio  de  1896,  tiene  sólo  siete  páginas  en 
octavo  en  las  que  está  todo,  desde  la  admisión,  exámenes,  ascensos, 
sueldos,  deberes,  retiros  y  pensiones,  y  puede  servir  de  modelo  á  nues¬ 
tros  interminables  reglamentos  cuyo  detalle  es  de  muy  dudosa  utilidad 
para  los  que  cumplen  bien,  y  en  cambio  suelen  ser  perjudiciales  al  ser¬ 
vicio  cuando  á  los  pliegues  de  tanto  detalle  y  minuciosidad  se  amparan 
los  morosos  y  malos  elementos. 

(  Continuard) 

2ÑTE30  É,  O  Xj  O  C3- í -A. 

En  22  de  Abril  último  dejó  de  existir  en  esta  capital  el  Maquinista 
mayor  de  primera  clase,  en  situación  de  retirado,  D.  Enrique  Barccló 
de  la  Torre,  antiguo  socio  del  Círculo  y  aprcriable  compañero  y  ami¬ 
go,  que  durante  los  muchos  «ños  que  permaneció  en  el  servicio  llegara 
á  captarse  las  simpatías  y  aprecio  tanto  de  sus  superiores  como  de  sus 
subordinados. 

Sirviera  largo  período  de  tiempo  en  Cuba  y  Filipinas,  habiendo 
adquirido  en  este  último  Apostadero  una  grave  afección  cardiaca  que 
le  obligó  ú  retirarse  de!  servicio,  joven  aún  y  en  época  en  que  por  su 
experiencia  y  conocimientos  pudieran  ser  todavía  muy  útiles  sus  ser¬ 
vicios;  desde  entonces,  y  durante  seis  años,  permaneció  en  lamentable 
estado,  falleciendo  el  indicado  día. 

También  falleció  en  Cuba,  víctima  de  cruel  enfermedad,  el  segundo 
Maquinista  D.  Ignacio  Navciras  González,  joven  de  muy  buenas  con¬ 
diciones  y  consocio  nuestro.  _  , 

Que  Dios  acoja  en  su  seno  el  alma  de  nuestros  malogrados  compa¬ 
ñeros  y  alivie  el  natural  dolor  de  sus  familias. 

ACUERDOS  DEL  CEDTRO  DORANTE  Et  TRIMESTRE 

So  admitió  como  bocio,  á  contar  sus  derechos  desde  1  .•  de  Abril 
de  1 897,  á  D.  Pedro  Laria  y  Alviac. 
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Ha  sido  reelegido  por  unanimidad  para  desempeñar  el  cargo  de 
Depositario  D.  Francisco  Domínguez. 

Fué  admitido  socio,  ú  contar  sus  derechos  desdo  i.°  de  Julio,  D.  Jo¬ 
sé  Arnosa. 

So  concedió  pensión  á  D.a  Catalina  Cebrciro,  viuda  de  D.  Enrique 
Barceló. 

Se  concedió  ingreso  á  D.  Gerardo  Rogo  Blanco  y  D.  José  Hernán¬ 
dez  Paredes,  á  contar  sus  derechos  desde  t.°  de  Julio. 

Se  concedió  pensión  á  D.*  Elvira  Ramos,  viuda  de  D.  Ignacio  Na- 
veiras. 

- - o - 

REALES  ÓttJDttJSTttS 

27  DE  MARZO  DE  1897.—  Dispone  que  mientras  existan  embarca¬ 
dos  los  dos  Maquinistas  extranjeros  en  los  destructores  tipo  Audaz,  no 
se  embarquen  los  dos  terceros  que  se  han  aumentado  á  la  plantilla,  y 
que  en  vista  de  que  no  hace  servicio  el  primer  Maquinista  de  garantía 
se  le  desembarque  al  terminar  la  fecha  del  contrato. 

31  de  Marzo  de  1897. — Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos 
al  segundo  Maquinista  D.  Miguel  Ordóñez  Sánchez  y  al  tercero  don 
Rafael  Jiménez  Martínez,  con  antigüedad  de  21  de  Julio  de  1895  y  11 
de  Marzo  del  año  actual. 

13  DE  Abril  de  1897. — Disponiendo  que  si  el  primer  Maquinista 
D.  José  Blázquez  Mercader  no  está  útil  para  embarcar,  sea  propuesto 
para  el  retiro. 

20  DE  Abril  de  1897. — Confirmando  el  retiro  del  Maquinista  ma¬ 
yor  de  primera  D.  Agustín  Soto  Varóla,  con  el  haber  mensual  de  450 
pesetas. 

24  de  Abril  de  1897. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por 
enfermo  al  Maquinista  mayor  de  segunda  clase  D.  Eladio  Zarzuela 
Méndez. 

27  DE  Abril  de  1897. — Concediendo  mejora  de  antigüedad  en  su 
empleo,  al  tercer  Maquinista  D.  Joaquín  López  Castillo. 

29  DE  Abril  DE  1897. — Resolviendo  favorablemente  instancias  de 
los  Maquinistas  mayores  de  primera  clase  de  los  cazatorpederos  Terror 
y  Furor,  D.  Juan  Cuenca  y  D.  Juan  Guerrero,  en  súplica  de  mejora 
de  alojamiento. 

30  DE  Abril  DE  1897.— Que  el  primer  Maquinista  D.  Juan  Vidal 
Mascará,  que  solicitó  el  retiro  del  servicio,  sea  reconocido,  y  si  resulta 
útil,  que  se  disponga  su  embarco. 
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i.”  de  MAYO  de  1897. — Concediendo  trasmisión  de  pensión  á  los 
huérfanos  del  cuarto  Maquinista  D.  Bernardo  García  Montero. 

6  DE  Mayo  DE  1897. — Concediendo  cuarenta  días  de  licencia  para 
Madrid  y  Archcna,  al  Maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  Manuel 
Otero  Vciga. 

6  DE  MAYO  DE  1897.— Concediendo  la  pensión  de  1.400  pesetas 
«anuales  á  D.“  Clarisa  Patino  Olio,  viuda  del  Maquinista  mayor  de  se¬ 
gunda  clase  D.  Juan  Vciga  Torrente. 

14  DE  Mayo  DE  1897.— Promoviendo  á  segundo  Maquinista  al 
tercero  D.  Baldomcro  Soler,  por  haber  cesado  la  postergación  que 
sufría. 

19  DE  Mayo  DE  1897. — Promoviendo  á  primer  Maquinista  «al  se¬ 
gundo  D.  José  González  Barbicri,  y  á  segundo  al  tercero  D,  Ricardo 
Santos. 

19  de  Mayo  DE  1897. — Que  se  saquen  á  oposición  tres  plazas  de 
terceros  Maquinistas  en  concepto  de  excedentes,  cuyos  exámenes  de¬ 
berán  empezar  el  10  de  Junio  próximo. 

16  DE  Junio  DE  1897. — Resolviendo  que  los  Maquinistas  que  ha¬ 
yan  presenciado  y  cooperado  al  montaje  de  las  máquinas  de  los  bu¬ 
ques  de  nueva  construcción,  permanezcan  en  ellos  el  tiempo  que  pre¬ 
fija. 

cExcmo.  Sr.;  El  Sr.  Ministro  de  Marina  dice  con  está  fecha  y  de 
Real  orden  al  Presidente  del  Centro  Consultivo,  lo  que  sigue:—  Exce¬ 
lentísimo  Sr.;  En  vista  de  la  carta  oficial  del  Comandante  General  del 
Apostadero  de  la  Habana  número  2.144  de  30  de  Diciembre  último, 
trasladando  oficio  del  Comandante  de  Ingenieros  que  trata  de  deficien¬ 
cias  en  el  personal  de  Maquinistas,  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nom¬ 
bre  la  Reina  Regente  del  Reino,  de  acuerdo  con  lo  consultado  por  ese 
Centro  en  28  de  Mayo  próximo  pasado,  ha  tenido  á  bien  disponer  que 
los  Maquinistas  que  han  presenciado  y  cooperado  al  montaje  de  las 
máquinas  en  los  buques  de  nueva  construcción  permanezcan  en  dichos 
buques  cuando  salgan  á  navegar  y  cumplan  el  tiempo  reglamentario 
de  embarco  á  partir  de  la  fecha  en  que  el  buque,  después  de  sus  prue- 
bas,  quede  listo  para  desempeñar  comisión,  y  que  los  relevos  de  este 
personal  se  verifiquen  cuando  más  por  terceras  partes,  á  fin  de  que 
siempre  exista  personal  conocedor  de  las  máquinas  y  práctico  en  sus 
detalles  y  manejo.  Y  de  igual  Real  orden  comunicada  por  dicho  señor 
Ministro,  lo  traslado  á  V.  E.  para  su  conocimiento  y  efectos.» 


SECCION  ADMINISTRATIVA 


Cuenta  de  ingresos  y  gastos  ocurridos  durante  el  segundo  trúnestre  de  este  año. 


INGRESOS 

Por  oiento  oo lienta  cuotas  trimestrales  y  cuatro  irlcm 

de  ingreso. . . , . •, . 

Por  intereses  del  capital  facilitado  á  varios  socios...  . 
Por  el  cobro  de  los  cupones  do  480.200  pesetas  nomi¬ 
nales  de  la  Deuda  perpetua  exterior  correspondien¬ 
te  ni  i."  do  Julio,  con  el  beneficio  del  20  por  100. 
Por  el  id.  de  los  id.  do  84.000  id.  id.  de  los  billetes  hi¬ 
potecarios  del  Tesoro  de  Cuba  correspondientes  al 

1,"  de  Julio,  con  el  beneficio  do  29  por  100 . 

Por  el  id.  <lo  los  id.  de  10.500  id.  id.  de  la  Deuda  inte¬ 
rior  y  2.500  id.  de  la  nraortizable. . . .. . 

Por  el  iíl.  do  una  lámina  de  500  pesetas  id.  de  la  Deu¬ 
da  nmort.iz.able . 

Por  el  id.  de  un  dividendo  de  5.000  pesetas  de  la  So¬ 
ciedad  Eléctrica  Popular  Perrolann. correspondien¬ 
te  al  31  de  Diciembre,  A  razón  del  5  por  100. . 

Por  amortización  de  préstamos  á  varios  socios . 

Por  venta  de  ciento  dos  Boletines,  un  reglamento  y 

una  cartilla  de  electricidad . 

Suma . 

Existencia  anterior . '. . 


Suman  los  ingresos, 

QAST OS 


Capital 

A  imponnr. 

PtuMiton, 

15  por  UK). 

PflSOtft*. 

TOTAL 

Pcunta*. 

B.612‘50 

637*50 

4.250*00 

416*04 

> 

416*94 

5.0*26*08 

> 

5.620*98 

657*90 

9 

657*90 

130*00 

9 

130*00 

500*00 

9 

500*00 

250*00 

250*00 

1.173*00 

1.173*00 

» 

78*75 

78*75 

12.367*32 

716*25 

13.083*57 

428*71 

1.882*31 

2.311*05 

12.796*08)  2.598*59 1  15.894*021 


Por  las  pensiones  correspondientes  A  este  trimestre  A 
cuarenta  y  sois  señoras  viudas  y  huérfanos,  v  piu¬ 
las  correspondientes  A  los  meses  de  Mayo  y  Junio 

A  dos  soñorns  pensionistas . . . .  6.287*50 

Por  el  cobro  de  los  cupones  de  la  Deuda  exterior,  inte¬ 
rior  y  amortiznble  y  do  los  billetes  hipotecarios  del 
Tesoro  de  Cuba,  correspondientes  al  í.u  de  Julio.. .  » 

Por  contribución  al  Estado  por  430.200  pesetas  nomi¬ 
nales  do  la  Deuda  exterior,  10.590  id.  do  la  interior, 

2.50.)  id.  do  la  amortizable  y  34.000  id.  de  billetes 

hipotecarios  del  Tesoro  do  Cuba . . .  > 

Por  el  cobro  y  negociación  do  un  título  de  la  Deuda 

amortizable  de  500  pesetas . . . .  » 

Por  gastos  do  renovación  do  los  resguardos  del  capi¬ 
tal  olio  la  Sociedad  tiene  en  depósito  en  la  Sucur¬ 
sal  ool  Banco  de  España  en  la  Corulla  y  hacer  un 

nuovo  depósito _ _  _  • . . .  » 

Por  la  compra  de  un  título-de  0.000  pesetas  nominales 

de  la  Deuda  exterior  ni  tipo  de  78*90  por  100 .  4.784*00 

Por  gastos  de  giro,  corretaje,, etc.,  para  su  compra. . . .  > 

Por  prestamos  A  varios  socios. . .  1.650*00 

Por  quince  entregas  del  Diccionario  Enciclopédico. . .  » 

Por  el  primero  y  segundo  tomos  del  Estado  general  de 

la  Armada  para  1897 . . . . .  , 

Por  impresión  de  400  ejemplares  del  Boletin  uúm.  78.  » 

Por  400  lAminns  pava  el  mismo  Boletín . . .  » 

Por  encuadernar  un  libro . . . .  » 


1  ii  ogai  de  tncJhrrobjra  .i  m 

1  Tildado  tm  18' 

i  ja  Manila Icn.i  ’llñ-.’jj  I,  l-én 
H  ti  vi  áum  <'.lyri;iik,r  m  <; 


8.287‘í 


8*  201  8‘2C 


249*60 

249*60 

25*00 

25*00 

42‘7& 

42*75 

> 

4.734*00 

10*05 

10*35 

» 

1.050*00 

16*00 

16*00 

5*00 

5‘0C 

100*00 

100*00 

-10*00 

4  0*0C 

1*50 

1‘5C 

v-  V-  ,, 

-*A\- 


Por  gastos  do  Secretaría  y  correspondencia . 

Por  una  caja  do  petróleo,  mocha  y  tubos  para  quinqué. 
Por  alquiler  de  la  casa  sociedad  correspondiente  nl 

trimestre  actual . . . . 

Por  gratificación  nl  cartero  y  vigilante  nocturno  co¬ 
rrespondiente  al  id.  id . . . i . . . 

Por  id.  al  Conserje  correspondiente  nl  mismo  trimes¬ 
tre . . . . . . . . 


Capital 

A  imponer. 

If»  por  lütX 

TOTAL 

Prsotas. 

Poiet&L 

Potoiln*. 

» 

» 

1 1*00 
30*55 

1 1*00 
30*55 

124*95 

124*95 

» 

8*00 

8*00 

.* 

90*(X) 

90*00 

12.671*50 

761*90 

13.433*40 

12.796*08 

12.671*50 

2,598*59 

761*90! 

1  5.394*62 
13.433*40 

124*63 ¡ 

1.836*69) 

1,961*22 

Queda  por  capítulos  para  1.a  de  Julio  de  1897 . |  124*53!  1.836*69) 

*  Capital  que  posee  la  Sociedad  es  el  día  de  la  fecha. 

En  Caja 

En  metálico .  1.961*22  pesetas. 

Ea  pagaré  3 . . . . . .  23.285*00  » 

En  accione?  da  la  Eléotrica  Popular  Ferrolana .  5.000*00  » 

En  títulos  de  la  Diuda  exterior .  6.000*00  » 

Depositado  en  la  sucursal  del  Sanco  de  España  en  la  Cortina. 


En  títulos  do  la  Osuda  exterior . 

En  id.  do  la  id.  interior . ... 

En  id.  do  la  id.  amortizable . 


430.200*00  pesetas. 
10.500*00  » 

2.500*00  » 


En.  id.  de  billete?  hipotecarios  del  Tesoro  do  Cuba .  31.000*00  » 

El  Ferrol  30  de  Junio  do  189 1 , 
El  Presidenta,  El  Contador, 

Francisco  Góme{.  Abelardo  Soutullo. 


D.  EUGENIO  AGACINO 


#  El  precio  de  suscripción  ú  os- 
|  tn  importnnto  publicación  se- 
e  mnnnl  en  toda  la  península  es 
|  el  siguiente:  un  año,  2.‘>  pose- 
0  tas;  seis  meses,  1 5*50,  tres  Ídem, 
|  <í‘2i3;  uno  id.,  2T>0. — Extranje- 
0  ro  y  Ultramar,  40  pesetas.  Ad- 
|  ministración:  Plaza  del  Pro- 
|  preso,  1.5,  2.°,  Madrid. 

Él*—  O— <o>—  O— — vV— O  -K»>—  O  — ♦«>—  O  — 


SEGUNDA  EDICION 


D.  JOAQUIN  BUST  AMANTE 
Teniente  do  navio  de  1.a  de  la  Armada. 


|  Cartilla  do  Máquinas  do  vapor  [ 

!s  paf»  Ufo  ilrl  Jwrfonal  <!oT»  .  f 

|  COMPAÑÍA  TRASATLÁNTICA 

¡  E  ...  í 

3  DON  EUGENIO  AGACINO 

B  'w'  L 

Jgl  ‘  Toninnl»>ilu  navio  (5 


occecocicoccccecepcocceoccceo 

EXPLOSIVOS 

|!  Electricidad  y  Material  de  Torpedos  g 

£  por  el  Tentante  de  Navio  g 

£  D.  AI.BEHTO  BALSEIBO  Y  CASAJUS  g 


Segunda  edición  corregida  y 
notablemente  aumentada. 


ü  Obra  declarada  de  texto  para  la  C* 
g  Eacuela  do  Torpedos.  O 

©<3K^aaa»aaa»aa»o»»aa«a«aaaS 


economía  de  combustible 

.COMPOSICIÓN  MARIN 

:  CON  X*«IVIi.EeHO 

yK:  El  mrjor  délo»  calorífugo! rn  amianto  para  forrar  IuImi  y  nUfr.il. 

jS  A  los  Armadores,  Industriales,  Maquinistas  y  Com- 
jV  patitas  do  ferrocarriles,  so  les  recomienda  dicha  córn¬ 
er  posición  por  sus  excelentes  resultados,  pues  evita  lo 
x  condensación  dal  vapor,  las  contracciones  y  expansio- 
_.  nes  do  las  calderas  y  cañería  expuestas  al  aíro,  evitan- 
do  oí  mismo  tiempo  la  corrosión  dol  hierro,  adhiricn- 
(loso  perfectamente  ú  t'  do  clase  do  superficies,  y  una 
vez  colocada  miedo  pintarse  y  barnizarse  dando  un 
aspecto  agradable  ó  los  nparatos  rocuhicrlos;  y  si  por 


.  .  *  U  . —  -'I'  —  '  .  VVMIIIWI  J  di  IMM 

cunbpuor  accidente  so  tuviera  quo  arrancar,  bnsta  colocar  un  25  por  100  de  la  nueva 
composición  para  nuedur  en  estado  do  podorsu  aplicar  do  nuoto. 

l’ara  informes  dirigirse  a  D.  Miguel  Marín,  l’rovenza,  40,  Barcelona.  Depósito  en 
todas  las  principales  poblaciones  de  España. 


